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1. ANLASS UND ZIELE DER UNTERSUCHUNG

Der Regional-, S- und U-Bahnhof Jungfernheide ist ein Knotenpunkt im Berli-
ner Verkehrsnetz mit einem hohen Fahrgastaufkommen und héchster Lage-
und Erreichbarkeitsgunst. Aktuelle Planungen zur Wiederherstellung der
Siemensbahn und zum Bau einer Stralenbahnlinie von der Turmstral3e bis zu
einer Endstelle nérdlich des Bahnhofs werden zu dieser Lagegunst weiter
beitragen. Eine Vielzahl von Umsteigebeziehungen, u.a. auch zur Bus- (spa-
ter Stralenbahn-) anbindung der Entwicklungsgebiete im Bereich des ehema-
ligen Flughafens Tegel wird uber diesen Knoten abgewickelt. Hinzu kommen
die Bedeutung fiir den Ful3- und Radverkehr aus dem nérdlich angrenzenden
Gewerbegebiet und dem sudlichen dicht bebauten Wohngebiet sowie die
Einbindung in das Radverkehrsnetz und die Integration einer anforderungsge-
rechten Zahl von Fahrrad-Abstellméglichkeiten sowie einer jelbi-Station.

Das gegenwartige, durch Parkplatze und Kleingarten gepragte engere Umfeld
des Bahnhofs wird der jetzigen und kiinftigen Bedeutung dieses stadtischen
Raums nicht gerecht. Die ,Bahnhofsvorplatze* und die Zuwege dorthin sind
wenig attraktiv, die Wegeverbindung uber die Spreebriicke zum nahe gelege-
nen Schlosspark ist nicht barrierefrei. Es besteht die Gefahr, dass bei einer
unkoordinierten Umsetzung der o.g. Planungen allein nach den jeweiligen
Anforderungen der einzelnen Vorhabentrager die damit verbundenen Chan-
cen nicht optimal genutzt werden. Aus diesen Griinden hatte das Bezirksamt
Charlottenburg-Wilmersdorf 2021 eine entsprechende Studie beauftragt. Da
sich seitdem mit Vorliegen der Planfeststellungsunterlagen fur die Siemens-
bahn, Verzicht auf einen Hochhausstandort im nérdlichen Bahnhofsvorfeld
und Reduzierung der geplanten Stralenbahn-Endstelle auf drei Gleise we-
sentliche Rahmenbedingungen geandert haben, wurde es notwendig, die
Studie zum Bahnhofsumfeld aus dem Jahr 2022 grundlegend zu lberarbeiten

Im ersten Teil der Studie werden aktuellen Planungsabsichten der einzelnen
Vorhabentrager zusammengestellt und in ihren Wechselwirkungen unter Her-
ausarbeitung maoglicher Synergien und Konflikte erlautert. Darauf aufbauend
wird ein Konzept fir das Bahnhofsumfeld skizziert, das — teilweise in Varianten
— Mdglichkeiten einer stédtebaulich optimierten Integration der unterschiedli-
chen baulich-funktionalen Anforderungen und einer attraktiven Gestaltung der
Bahnhofsvorplatze aufzeigt. Der Bericht soll damit als Grundlage fir weitere
Abstimmungen im Bezirk und mit den einzelnen Vorhabentréagern dienen.

2, DIE BESTANDSSITUATION

21 Nutzungen

Der Bereich nérdlich der Max-Dohrn-Stralle wird gewerblich genutzt und in
seinem westlichen Teil als ,berlinbiotechpark® vermarktet. Angrenzende
Nutzer sind u.a. die Bundesanstalt fir Risikobewertung, die Carl Zeiss Medi-
tec sowie — 6stlich des U-Bahnkorridors — ein Unternehmen fiir Sensorik und
Messtechnik sowie ein Lebensmittel-Grofhandler.

Die Flachen zwischen den Bahnanlagen und der Max-Dohrn-Strale werden
grof¥flachig durch teils offentliche, teils private Parkplatze genutzt. Zwei Stell-
platzanlagen umfassen zusammen 99 Parkstédnde, die als P+R-Anlagen
ausgewiesen sind und im September 2023 vormittags zu 98% ausgelastet
waren, wahrend die dem berlinbiotechpark zugeordneten etwa 85 privaten
Stellplatze selten zu mehr als einem Viertel belegt sind. Ostlich des Zugangs-
bereichs zum Eingang der U- und S-Bahn schlielen Imbisslokale sowie ein
Abschleppdienst und ein Autohaus mit grof3eren Freiflachen an.

Dem Bahnbetrieb zugeordnet sind das Gleichrichterwerk der S-Bahn sowie
ein Technik- und Kommunikationsraum und eine Trafostation, die unmittelbar
noérdlich des Bahndamms liegen bzw. in diesen hineingebaut sind.

Hohe und weiter zunehmende Ver-
kehrs- und Lagegunst

Defizite der Bestandssituation und
vielfaltige zusatzliche Flachenanforde-
rungen...

...die in den letzten Jahren weiter
konkretisiert wurden

Grundlage fiir weitere Abstimmungen

Gewerbegebiet mit berlinbiotechpark
nordlich der Max-Dohrn-StralRe

GroRflachige Parkplatzareale sowie Kfz-
Betriebe sudlich der Max-Dohrn-StraRe

Bahnbetriebliche Nutzungen am Bahn-
damm



Sudlich der Bahnanlagen befinden sich ein Imbissbetrieb am Tegeler Weg sowie
— beiderseits des westlichen S-Bahnzugangs — sechs Kleingartenparzellen.
Ostlich davon liegt das Gelénde einer evangelischen Sonderkindertagesstatte,
die (iber den dstlichen Zuweg zur S-Bahn erreicht wird. Ostlich davon befinden
sich weitere sieben Parzellen der Kleingartenanlage Kalowswerder sowie ein rd.
1.600 m? groRer offentlicher Kinderspielplatz mit Kleinspielfeld. Ostlich des
Gallesteigs und sudlich der Olbersstralle schlielt eine fiinfgeschossige Wohn-
bebauung mit einzelnen gewerblichen Nutzungen in der Erdgeschosszone an.

2.2 Eigentumsverhiltnisse

GroRe Teile des Bahnhofsumfeldes liegen im Eigentum der 6ffentlichen Hand.
Dazu gehdren neben den eigentlichen StraRenverkehrsflachen auch zwei
Parkplatze im nérdlichen Bahnhofsvorfeld sowie die Kleingarten und der Kin-
derspielplatz zwischen Bahnanlagen und Olbersstrale. Eine Teilflache der
Kleingarten beabsichtigt die BVG fiir ihr Gleichrichterwerk zu erwerben. Die
Bahnanlagen, einschlieRlich der Bahndamme, stehen im Eigenturm der DB
Netz AG, bzw. der DB Energie Gmbh (Gleichrichterwerk). Das Grundstiick
Max-Dohrn-Strale 9 (Flurstiick 103/259) liegt im Eigentum einer Versiche-
rungsgesellschaft. Ein Ankauf durch die Bahn bzw. die BVG ist beabsichtigt, um
die kinftigen Nutzungen (S-Bahnsteig, Stralenbahngleise) zu ermdglichen.
Das Grundstiick Olbersstrale 15 gehort dem Trager der Kindertagesstatte.

2.3 Planungsrecht

Die Flachen beiderseits der Max-Dohrn-Stralle bis zu den Bahnanlagen
liegen im Geltungsbereich des Bebauungsplans VII-37 aus dem Jahr 1970,
mit 1989 auf die Baunutzungsverordnung von 1986 Ubergeleiteten Festset-
zungen zur Art der Nutzung. Danach sind die Flachen sidlich der Max-Dohrn-
Stralle als Gewerbegebiet mit einer GRZ von 0,8 und einer GFZ von 1,6
festgesetzt. Ausgenommen davon sind der westliche Parkplatz und ein Zu-
gang zum ostlichen S-Bahnausgang, die der 6ffentlichen Verkehrsfliche
zugeordnet sind, sowie die Flache oberhalb des U-Bahn-Tunnels, die als
shicht Uberbaubare Flache der Baugrundstlicke® mit einem Fahr- und Lei-
tungsrecht belegt ist.

Die Flachen noérdlich der Max-Dohrn-Stralle sind als Industriegebiet festge-
setzt, wobei die Baugrenzen um mindestens 15 m hinter die Max-Dohrn-
Stral3e zuriickgesetzt sind und einen 25,5 m breiten Korridor oberhalb des U-
Bahntunnels aussparen, wo eine 8,5 m breite 6ffentliche Stralenverkehrsfla-
che und seitlich davon ebenfalls ,nicht Uberbaubare Flachen der Bau-
grundstiicke” festgesetzt sind. Die Flachen im Industriegebiet sind Teil des
Entwicklungskonzepts fir den produktionsgepragten Bereich (EpB), die
einem entsprechenden Nutzungsspektrum vorbehalten sein sollen.

Die festgesetzte StralRenverkehrsflache der Max-Dohrn-StralRe weist eine
Breite von 13,0 m auf.

Sidlich der Bahnanlagen weist der Ubergeleitete Baunutzungsplan von 1961
ein allgemeines Wohngebiet der Baustufe V/3 auf (GRZ 0,3, GFZ 1,5) aus.
Dies gilt auch fiir die derzeit durch Kleingarten und einen Spielplatz genutzten
Flachen nordlich der Olbersstrale. Dort gelten zusatzlich Ubergeleitete Stra-
Ren- und Baufluchtlinien, die eine erhebliche Verbreiterung des Gallesteigs
und der Verkehrsflache entlang der Bahn in geradliniger Verlangerung der
Lambertstrale vorsehen, auf der westlichen und sidlichen Blockseite dage-
gen der Bestandssituation entsprechen.

Fir die Flache der Kindertagesstatte setzt der Bebauungsplan VII-161 die
entsprechende Gemeinbedarfsnutzung fest.

Der U-Bahnhof Jungfernheide — dazu gehdéren auch die oberirdisch sicht-
baren Eingangsportale — ist ein eingetragenes Baudenkmal. Weiterhin stehen
groRe Teile der Wohnsiedlung der Zwischenkriegszeit sudlich der Olbers-
stralRe, einschliellich der Gustav-Adolf-Kirche, unter Denkmalschutz.

Kleingarten, Kindertagesstatte und
Spielplatz siidlich der Bahnanlagen

Baurecht fiir Gewerbe siidlich der Max-
Dohrn-StraRe

B-Plan VII-37 (Ausschnitt)

Industriegebiet im EpB nérdlich der
Max-Dohrn-Strafle

Sidlich der Bahnanlagen allgemeines
Wohngebiet gem. Baunutzungsplan

Festsetzungen des Baunutzungsplans und
Ubergeleitete Fluchtlinien
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Charlottenburg-Wilmersdorf

[ Land Berlin

[ DB Energie GmbH

[] DB Netz AG

[ privat (IDEAL Versicherung AG)

[ privat (ev. Kita)

[ privat




2.4 Verkehr

2.41 OPNV

Der Bahnhof Jungfernheide wird als Umsteigeknoten in dichter Taktfolge durch
die Ringbahn und die U-Bahnlinie U7 bedient, auRerdem 4x je Stunde und
Richtung durch die Regionalbahn in Richtung Hauptbahnhof/ Gesundbrunnen
und Spandau. Alle Teile der Stadt und viele Teile des Umlandes sind durch
diese Schienenverkehrsverbindungen hervorragend erreichbar. Die Zuwege zu
den Eingangen sind insbesondere aus Richtung des sudlichen Wohngebiets
wenig attraktiv, auf der Nordseite ist der Zugang nicht barrierefrei.

Im Busverkehr wird der Bahnhof durch die Linien 109, X21, M21, M27 und N7
angefahren. Die Linie 109 stellt die Verbindung zwischen der westlichen
Innenstadt und dem geplanten UTR-Campus auf dem ehemaligen Flughafen
Tegel her. Die Haltestellen am Tegeler Weg liegen etwa 130 m vom westli-
chen S-Bahneingang und 320 m von U-Bahneingang entfernt. Die Linien X21
und M21 verbinden den Bahnhof Jungfernheide mit Zielen im Bezirk Reini-
ckendorf (Kurt-Schumacher Platz, Markisches Viertel). Die Haltestellen liegen
in der Max-Dohrn-Stral3e unmittelbar nérdlich des S- und U-Bahnzugangs, die
betriebliche Endstelle befindet sich in der Lise-Meitner-Stralle am Goerdeler-
steg. Die Linie M27 aus Richtung Moabit — Mierendorffplatz endet ebenfalls
am Bahnhof Jungfernheide. Die Linienfiihrung verlauft (ber Olbersstralle —
Tegeler Weg — Max-Dohrn-Stral’e — Lise-Meitner-StralRe. Die Haltestelle in
der Max-Dohrn-StralRe ist zugleich Endstelle mit langeren Standzeiten; sie
wird haufig zeitgleich von mehreren Gelenkbussen belegt.

2.4.2 Motorisierter Individualverkehr

Der Tegeler Weg, die Max-Dohrn-Stral’e und die Lise-Meitner-Strae sind im
Flachennutzungsplan und in der Karte des Ubergeordneten StralRennetzes
(2023) der Senatsverwaltung fir Verkehr als Ubergeordnete StralRenverbindun-
gen (Stufe 2), die Olbersstralie als Erganzungsstrafie eingestuft. In der Karte
sPlanung 2035 ist die Olbersstral’e als Element des Hauptverkehrsstraflennet-
zes nicht mehr vorgesehen.

Die Verkehrsstarkenkarte 2024 zeigt fur die Max-Dohrn-StralRe eine werktag-
liche Verkehrsbelastung (DTVw) von 8.200 Kfz, fir die Olbersstrafle von
6.900 Kfz und fir den Tegeler Weg unter der S-Bahnbriicke von 30.100 Kfz.
Bei einer Einschrankung des Durchgangsverkehrs in der Olbersstrale wird
sich deren Kfz-Verkehr zu grof3en Teilen in die Max-Dohrn-Strale verlagern.

In der Max-Dohrn-Stral3e, der Olbersstral3e und im Gallesteig kann auf beiden
StralRenseiten geparkt werden. Das ohnehin grof3ziigige Stellplatzangebot auf
den Parkplatzen nérdlich des Bahnhofs wird dadurch weiter erhoht. Eine
dichte Belegung der Stellplatze weist auf eine entsprechende Nachfrage hin.

2.5 StraBenbaume, Kleingarten

Die Max-Dohrn-Strafte wird zu beiden Seiten durch einen 40-50 Jahre alten
Baumbestand (Uberwiegend Platanen) eingefasst, der nur wenige Llcken
aufweist und — zusammen mit den Baumen auf den 6ffentlichen Parkplatzen
und auf dem Bahndamm — das Stadtbild in diesem Bereich nachhaltig pragt.

Entlang der OlbersstralRe ist ein nach Alter und Arten uneinheitlicher, teilweise
lickenhafter Strallenbaumbestand lediglich entlang der stidlichen StralRensei-
te vorhanden. Weitere, teilweise auch groRe altere Baume befinden sich im
Bereich des 6stlichen S-Bahnzugangs und des Kinderspielplatzes.

Die Kleingarten weisen einen typischen Bestand an Obstbaumen, Koniferen,
Ziergeholzen, Beeten und Rasenflachen auf; westlich nahe dem Tegeler Weg
befinden sich einige stadtbildprdgende GroRbzume. Im Ubrigen sind die
Garten sowie auch die Kindertagesstatte Uberwiegend durch hohe und dicht
gewachsene Hecken, teilweise auch durch nicht durchsehbare Zaunelemente
gegenuber den offentlichen StralRen und Wegen abgeschottet. Hinter den
Garten bildet der Baumbestand auf dem Bahndamm eine griine Kulisse.

Umsteigeknoten mit hervorragender
OPNV-Erreichbarkeit

Bedienung derzeit durch vier Buslinien

Klassifizierte StralRen

Verkehrsstarken

Ruhender Verkehr

Stadtbildpragender Baumbestand
nordlich des Bahnhofs

Liickenhafter Baumbestand in der
Olbersstrale

Typische Kleingartenstrukturen zwi-
schen Bahndamm und Olbersstralle
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Umfeldkonzept Bahnhof Jungfernheide

Verkehrliche Einbindung

Plangrundlage: ALK

MaRstab:  1-5.000

G25m 125m 250m
[ — — e

Legende:

Radverkehr

= befdselfige Radverkehrsanlage

= = Radweg, in beiden Richtungen befahrbar

== = Weg, besonders zum Radfahren geeignet
Tempo-30-Zone

Kfz-Verkehr

Durchschnitiliche tégliche Verkehrsstarke
(DTVw) 2023 in 1000 Kfz
Lichtsignalanlagen

127

OPNY

_® Buslinie mit Haltestelle

== 5-Bahn-Linie mit Haltestelle
s, U-Bahn-Linie mit Haltestelle
—im Schienengebundener Fernverkehr




Nordlicher Zugang zur U-Bahn und zum
FuRgangertunnel (Denkmalschutz)

Max-Dohrn-Straf3e — stdlicher Gehweg im
Bereich der klinftigen Straflenbahnendstelle

Ostlicher S-Bahnzugang mit Trafogebaude

Privater Parkplatz zwischen S-Bahn und
Max-Dohrn-Strafte

Westlicher S-Bahnzugang zur Max-Dohrn-
Strafde: mit TK-Raum

Max-Dohrn-Stral3e: Gleichrichterwerk,
Parkplatz, Baumbestand



Olbersstrafe: nordlicher Gehweg, zwischen

parkenden Autos und abgeschotteten Klein-

garten

Tegeler Weg: (einziger) Zugang zum
FuRgéangersteg Uber die Spree

Wohngebiet um die Gustav-Adolf-Kirche —
Blick zum westlichen S-Bahnzugang

Olbersstrafe: Ostlicher S-Bahnzugang
zwischen Kita und Kleingarten

Olbersstralde — Uberbreiter nordlicher
Gehweg, abgeschottete Garten

Gallesteig: Zugang zum U- und S-Bahnhof -
hoher Parkdruck, Spielplatz, eingeschrank-
te Sichtverbindung
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3. ANFORDERUNGEN AN DEN STANDORT

Im Folgenden werden die Anforderungen an das Bahnhofsumfeld dargestellt,
die sich zuvorderst durch die Planungen fir die Wiederinbetriebnahme der
Siemensbahn und fur die StraRenbahnverlangerungen Turmstralle — Jung-
fernheide und Jungfernheide — UTR-Campus mit einer Endstelle am Bahnhof
Jungfernheide ergeben. Im Zusammenhang damit werden auch weitere
Flachen- und Qualitdtsanforderungen betrachtet, die sich auf diesen Bereich
richten und mit den Planungen fir die Schienenverkehrsmittel zusammen-
gedacht werden missen.

3.1

Fir die fir Ende 2029 geplante Wiederinbetriebnahme der Siemensbahn plant
die Deutsche Bahn am S-Bahnhof Jungfernheide ein zusatzliches Gleis mit
einem Seitenbahnsteig. Deren Realisierung erfordert eine zusatzliche Briicke
Uber die Spree sowie Ersatzbauwerke fiir einige unmittelbar am derzeitigen
Bahndamm gelegene bauliche Anlagen der Bahn (u.a. Gleichrichterwerk, Trafo-
raum). Auflerdem werden Flachen fir weitere dem Bahnbetrieb zugehorige
Anlagen sowie fur Zwischenzustande und Baustelleneinrichtungen bendtigt.

Anlagen der Bahn

Die durch die DB InfraGO AG beim Eisenbahnbundesamt eingereichten Plan-
feststellungsunterlagen zu diesem Projekt liegen dem Bezirk Charlottenburg-
Wilmersdorf seit September 2024 vor. Die jetzt geplanten Anlagen weichen in
ihrer Dimensionierung von dem ,Pramissenpapier zum Platzbedarf der DB-
Anlagen ab, die dem 2022 fir den Bezirk erarbeiteten Umfeldkonzept zugrunde
lagen. Der Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf hat als Trager 6ffentlicher Belan-
ge eine umfangreiche Stellungnahme zu den Planfeststellungsunterlagen
abgegeben, die zusammen mit den Planfeststellungsunterlagen selbst die
Grundlage fiir die nachfolgende Uberarbeitung des Umfeldkonzepts bildet.

Zusammenschau der Nutzungsansprtiche

Anforderungen an den Bahnhofs-
bereich im Zusammenhang mit der
Reaktivierung der Siemensbahn

Zusitzliches Gleis mit Seitenbahnsteig,
Ersatzbau Gleichrichterwerk

Stellungnahme des Bezirks zu den
Planfeststellungsunterlagen
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3.1.1 Zusatzlicher Bahnsteig

Die Notwendigkeit eines zusatzlichen Bahnsteigs wird in den Planfeststellungs-
unterlagen nicht begriindet. Ob die Alternative einer Abwicklung des S-
Bahnverkehrs Uber die vorhandenen Bahnhofsgleise und einer Ein- bzw. Aus-
fadelung der Siemensbahn westlich der Spreequerung geprift wurde, und aus
welchen Griinden sie ggf. verworfen wurde, geht aus den Unterlagen nicht
hervor. In der Stellungnahme des Bezirks wird darauf hingewiesen, dass eine
solche Lésung mit erheblich geringeren Eingriffen in die Bestandssituation, in
Eigentumsverhaltnisse und in bestehende Planungen verbunden ware. Aus
diesen Griinden wird auch eine Variante ohne zuséatzlichen Seitenbahnsteig in
die nachfolgenden Uberlegungen einbezogen.

Fir den zusatzlichen Seitenbahnsteig wird in der Planfeststellungsunterlage
eine Breite von etwa 10 m und eine Lange von etwa 163 m angegeben. Des
Weiteren ist fiir das zusatzliche S-Bahngleis eine Breite von etwa 4,5 m in der
Planung zu bericksichtigen. Der 6stliche Abschnitt des Bahnsteigs soll auf
60 m Lange Uberdacht werden.

Der Bahnsteig soll an beiden Enden einen Treppenzugang und einen Aufzug
sowie Rolltreppen erhalten. Die Aufgange sollen analog zum vorhandenen
Bahnsteig eingeordnet werden und jeweils von einer gradlinigen Verlange-
rung der vorhandenen Personenunterfiihrungen ausgehen.

Der 6stliche Durchgang stoRt in seiner Verlangerung unmittelbar auf die
zunachst geplante StralBenbahnhaltestelle, so dass hier nach Losungsalter-
nativen gesucht werden muss. Auch die Lage einer geplanten Rampe zur
Uberwindung des Niveauunterschieds von ca. 0,8 m zwischen Bahnhofsvor-
platz und Unterfiihrung bedarf noch der Uberpriifung.

Unterhalb des Bahnsteigs kdnnen zwischen den Zugangstreppen Flachen mit
einer lichten H6he von mindestens 3 m (bei aufgestandertem Bahnsteig bis zu
5m) zur Verfligung stehen. In der Planfeststellungsunterlage ist eine Inan-
spruchnahme von Teilen dieser Flache durch dem Bahnbetrieb dienende Nut-
zungen vorgesehen. Ob angesichts der beengten Platzverhaltnisse im Bahn-
hofsumfeld weitere Teilflachen, insbesondere fir Fahrradabstellmoglichkeiten,
zur Verfugung gestellt werden kénnen, geht aus der Planfeststellungsunterlage
nicht hervor. Auch bleibt unklar, wie die Zuganglichkeit dieser Anlagen bei
Realisierung der angrenzenden StralRenbahnhaltestelle gesichert ist.

Das Projekt beansprucht einen etwa 6 m breiten Randstreifen des privaten
Grundstlicks Max-Dohrn-StraRe 9 (Flurstiick 103/259).

Ostlich der Bahnsteige ist ein Kehrgleis fir hier endende Ziige vorgesehen.
Dafur werden Randflachen der nérdlich angrenzenden Privatgrundstiicke in
Anspruch genommen.

3.1.2 Ersatzneubau Gleichrichterwerk S-Bahn

Fir die geplanten Anlagen der Siemensbahn muss das am Tegeler Weg unmit-
telbar in den vorhandenen Bahndamm hineingebaute Gleichrichterunterwerk
beseitigt werden. Ein Ersatzneubau muss fertiggestellt und in Betrieb genom-
men sein, bevor das vorhandene Werk (oder das fur den Bauzeitraum geplante
Provisorium an der Olbersstrafl3e) stillgelegt werden kann. Der 13 m hohe Er-
satzbau, der zusatzlich die Stromversorgung der Siemensbahn Ubernehmen
soll, nimmt gemal Planfeststellungsunterlage eine Grundflache von etwa
8,6x49,6 m (einschlieflich Fluchttreppe) ein; einschliellich eines Abstandes
von 1,5 m zur Stitzwand des Gleiskorpers und befestigter Vorflachen wird eine
Flache von etwa 66x14,3 m in Anspruch genommen. Das bestehende Gleich-
richterwerk nimmt eine Flache von etwa 12x44 m ein.

Als Zwischenlésung wahrend der Bauphase ist die Errichtung eines temporaren
Gleichrichterwerks auf Kleingartenflachen sudlich der Bahnanlage vorgesehen,
das uber temporare Kabelbriicken mit Einspeisungspunkten auf der nérdlichen
Bahnhofsseite verbunden werden soll.

Notwendigkeit eines dritten Bahnsteigs
nicht begriindet

Status-Quo-Variante weiterhin zu priifen

Dimensionierung des Bahnsteigs
gemal Planfeststellungsunterlage

Treppenaufgange und Aufzug analog
zum vorhandenen Bahnsteig

Konflikt mit der StraBenbahnplanung

Unterbauung des Bahnsteigs fiir bahn-
bezogene Nutzungen

Eingriff in das Privatgrundstiick Max-
Dohrn-StrafRe 9

Kehrgleis

Flachenbedarf fiir das Gleichrichter-
werk etwa 1.000 m?

Temporéres Gleichrichterwerk als
bauzeitliche Zwischenlésung



14

Uberlagerung Planfeststellungsunterlage Bahn (9/2024)
mit StraBenbahn-Vorplanung 2022

\ * Konfliktpunkte
‘|“ |I 1

L

3.1.3 Weitere bauliche Anlagen

Die vorhandene Trafostation der Bahn liegt im Bereich des zusatzlich geplan-  Ersatzneubau fiir Trafostation
ten Gleises und muss deshalb durch einen Neubau ersetzt werden. Unter

Berlicksichtigung der Stralenbahnplanung kann der Ersatzbau nur unterhalb

des neuen Bahnsteigs verortet werden, wie in den Planfeststellungsunterla-

gen vorgesehen. Ein Baustellenprovisorium sollte so konzipiert werden, dass

die StralRenbahnplanung dadurch nicht behindert wird.

Weiterhin verortet die Planfeststellung unterhalb des neuen Bahnsteigs Rau- Weitere dem Bahnbetrieb zugehérige
me fiur elektrotechnische Anlagen, einen Pausenraum inkl. sanitare Anlage Anlagen

und Behinderten-WC, einen Materiallagerraum flr Reinigungsmaterial der

Fahrzeugreinigung sowie Raume fir Bahnstrom, elektrotechnische Anlagen,

Telekommunikation und Bedarfe der Mieter im Bahnhofsbereich. Westlich

neben der westlichen Personenunterfiihrung soll das abzubrechende Tech-

nikgebaude durch ein neues Gebaude ersetzt werden. Auch dort sollte ein

Baustellenprovisorium so konzipiert werden, dass die Straflenbahnplanung

dadurch nicht behindert wird.

Auf Grundlage eines Schallschutzgutachtens gehen die Planfeststellungsunter-  Schallschutzwinde
lagen von der Notwendigkeit einer Schallschutzwand sudlich entlang der beste-

henden Bahnanlage aus. Diese wird 6stlich des Tegeler Wegs auf dem vorhan-

denen Bahndamm angeordnet, umgreift den Treppenzugang zum Fufliganger-

steg Uber die Spree und wird diesem stidseitig auf einem Torsionsbalken vorge-

lagert Uber die Spree hinweg fortgesetzt. Die Attraktivitdt und Nutzbarkeit des

vorhandenen FulRgangerstegs wirde dadurch erheblich beeintrachtigt und die

barrierefreie Erschliefung nahezu unmaoglich gemacht.

3.1.4 Flachen fiir bauzeitliche Einrichtungen

Die Planfeststellungsunterlagen enthalten umfangreiche Angaben Uber bauzeit- Unvereinbarkeit der Planfeststellungs-
liche Zwischenzustdande und Baustelleneinrichtungsflachen. Dazu gehdren unterlage mit der Zeitplanung fiir die
neben dem o.g. temporaren Gleichrichterwerk provisorische Baulichkeiten fir  StraRenbahn

die wahrend der Bauphase auszulagernden Nutzungen einer Trafostation und

eines Technikraums, die im nérdlichen Bahnhofsvorfeld vorgesehen werden,

auBerdem Kabelbriicken, Lagerflachen, Baustellenzufahrten usw. Der in An-

spruch genommene Bereich umfasst daher das gesamte nordliche Bahnhofs-
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vorfeld bis zur Max-Dohrn-Stral3e. Eine Realisierung der StralRenbahnendstelle
in diesem Bereich, bisher fiir 2028 geplant, ware somit erst nach Abschluss
samtlicher Bauarbeiten am S-Bahnhof, d.h. glinstigstenfalls ab 2029 mdglich.

3.1.5 Zwischenfazit

Die in den Planfeststellungsunterlagen dargestellten Planungen der
Bahn sind noch mit den Flachenanforderungen der StraRenbahn, des
FuB- und Radverkehrs sowie weiterer Nutzungsanspriiche abzustim-
men. Dies gilt insbesondere fiir den nordoéstlichen Bahnhofsvorplatz mit
den Zugangen zur StraBenbahnendstelle und zur 6stlichen Personenun-
terfiihrung, fiir die Zuganglichkeit von Nutzungen unterhalb des neuen
Bahnsteigs und die Lage und das Vorfeld des neuen Gleichrichterwerks.

Mit den geplanten Schallschutzanlagen im Bereich der Spreequerung
verbinden sich starke Einschriankungen der Erlebbarkeit des Spree-
raums und der Zuganglichkeit des FuBgangerstegs, das Entstehen von
»Angstraumen“ ist zu befiirchten.

Abhangig von der zeitlichen Einordnung der Planungen sind auch die
Flachen bzw. Standorte des als Zwischenlésung vorgesehenen tempora-
ren Gleichrichterwerks sudlich der Bahnanlagen sowie weiterer tempora-
rer Anlagen und Baustelleneinrichtungen auf ihre Vereinbarkeit mit ande-
ren Anforderungen an das Bahnhofsumfeld zu liberpriifen.

3.2 Anlagen der StraRenbahn
3.2.1 Bisherige Vorplanung

Eine Variantenuntersuchung zur Stralenbahnverlangerung vom U-Bahnhof
Turmstrae zum Bahnhof Jungfernheide wurde im Jahr 2019 abgeschlossen.
Die Vorzugsvariante fuhrt Gber die Osnabricker Strale, den Tegeler Weg
und die Max-Dohrn-StraRe zu einer Endstelle nérdlich des Bahnhofs Jung-
fernheide. Diese soll zugleich den Ausgangspunkt fur eine spatere Verlange-
rung in Richtung des ehemaligen Flughafens Tegel mit den umfangreichen
dort geplanten Gewerbe-, Bildungs- und Wohnnutzungen bilden. Im Rahmen
einer Grundlagenermittlung wurde eine planerisch zu bevorzugende Trassen-
variante identifiziert und die Wirtschaftlichkeit nachgewiesen. Im Januar 2024
hat der Senat die Fortfihrung der Planungen beschlossen.

Eine Vorplanung zur Trassierung der Stralenbahn bis zur Endstelle Bahnhof
Jungfernheide liegt mit Stand Februar 2022 vor. Fir den Abschnitt entlang
des Tegeler Wegs ist darin eine Trasse in Ostlicher Seitenlage des Tegeler
Wegs mit einer Haltestelle unter der Eisenbahnbriicke vorgesehen. Von dort
schwenkt die Trasse in die sldliche Seitenlage der Max-Dohrn-Strafie ein;
dabei wurde ein Gleisdreieck im Bereich Tegeler Weg/Max-Dohrn-Stral3e fiir
die nach Norden weiterfiihrende Trasse planerisch bericksichtigt.

Umfangsreiche Abstimmungs-
erfordernisse zum Endstand der
Planungen...

...und zu bauzeitlichen Zwischen-
zustianden

Vorzugsvariante M10

Vorplanung StralRenbahn, Stand 2/2022
(Uberholt)
(Ingenieurgemeinschaft Turmstraf3e II)

Aufstellliange vorinach Weichenverbindungen 62m
chne Blockierung KFZ-Fahrbahnen "
durch diese Vmgab‘e komplette Verschiebung in Seitenlage
> -
T

% |
r Abstand 8m zur Flurstiicksgrenze
min. 7,50m

H S+U Jungfernheide

103259 7 Grundstiick der |deal Versicheriing

T | ll_
Ew\vuﬂd;m-uj
o §

Weichenverbindung auBerhalb von Gebdude
und nicht in Fugangeriiberweg
Zwischengerade min. 12m

Anpassung GebAudeabmessungan 33m aufgrund von Gebaudemalien

Abstand Weiche bis Obergang ca. 70 m Fahrertlir muss vor der Weiche frei sein
A und muss somit aulerhalb des Gebaudes liegen ->3m

> Ei- und Aukasng”
Banh

[
Grenzzeichen 20m vor Haltestelle @

Hinweis: Siemensbahnsteig

Abgestimmte Lage Hochhaus nach vom 11.03.21 (Ostlichster Punkt)

2,10 m = LUL 1,40 m + Sich 070m




16

Im weiteren Verlauf zur Endstelle nérdlich des Bahnhofs Jungfernheide sollte ~ Aufgrund von Anderungen der Rah-
zunachst die Méglichkeit einer Uberbauung durch ein Biirohochhaus beriick- menbedingungen Uberarbeitung fiir
sichtigt werden. Mit Blick auf die mogliche Verlangerung in Richtung Norden  den Bereich der Endstelle

und ein hohes Fahrgastaufkommen sollte die Endstelle auf 62 m lange Fahr-

zeuge, vier Aufstellgleise, einen Mittel- und zwei Seitenbahnsteige ausgelegt

werden. Diese Planung zeigte jedoch keine befriedigende Lésung fir den

Bereich des nordéstlichen Bahnhofszugangs und seines Vorplatzes auf. Da

die Hochhausplanung nicht mehr weiter verfolgt wird, fir die Endstelle jetzt

drei Aufstellgleise als ausreichend erachtet werden und durch die Konkretisie-

rung der Planungen fir die Siemensbahn neue Rahmenbedingungen und

Abstimmungserfordernisse entstanden sind, wird die StralRenbahnplanung fur

diesen letzten Abschnitt derzeit grundlegend Uberarbeitet.

3.2.2 Aktuelle Uberarbeitung der Vorplanung

Nach Verzicht auf das Hochhausprojekt tiber den Stralenbahngleisen erscheint Reduzierung und Verlegung der
es mdglich, die Endhaltestelle gegenliber den bisherigen Planungen um einige Stralenbahn-Endstelle

Meter nach Westen zu verlegen. Damit wiirden eine groRzigigere Gestaltung

des nordlichen ,Bahnhofsvorplatzes” und eine bessere Vereinbarkeit mit dem

S-Bahnzugang méglich. Ein entsprechender Uberarbeitungsstand der Vorpla-

nung liegt vor, ist allerdings noch nicht endguiltig abgestimmt.

Die Bahnsteige der StraRenbahnhaltestelle haben eine Auftrittshéhe von 22 cm,  Vorplanung Straftenbahn, Stand 2/2025
um einen barrierefreien Einstieg zu gewahrleisten. Da dieser jeweils tiber die  (Noch nicht abgestimmt)

vordere Tir mdglich sein soll, muss unter Berlcksichtigung des hier erfolgen- (Ingenieurgemeinschaft Turmstrase 11

den Richtungswechsels der Fahrzeuge diese Hohe Uber die gesamte genutzte XK weiterhin ungeléste Konfliktpunkte
Bahnsteiglange gegeben sein. Um die Bahnsteighdhe zu erreichen, ist eine (Er9@nzung regioteam)

Rampe von etwa 4 m Lange erforderlich. Ein Wechsel der Héhenlage zwischen

Bahnsteigen, Gleiskorper und Bahnhofszugangen setzt Rahmenbedingungen,

die die Gestaltungsmoglichkeiten fir diesen Bereich einschranken. Besonders

ungunstige Situationen konnten sich vor dem Ein- und Ausgang der S-Bahn-

unterfiihrung ergeben, falls Bahnsteige bzw. Zugangsrampen in diesen Bereich

eingreifen. AulRerdem ergeben sich Hohendifferenzen zwischen dem sidlichen  Umgang mit Hohendifferenzen zur
Gehweg der Max-Dohrn-Strale und dem angrenzenden Bahnsteig der Stra- Gewahrleistung eines barrierefreien
Renbahn, ggf. auch vor der Stiutzwand des neuen Bahnsteigs der Siemens- Einstiegs

bahn, die in der kinftigen Planung zu bertcksichtigen sind.

Durch die StraRenbahnplanung ergeben sich weiterhin Einschrankungen der Auswirkungen der Stralenbahntrasse
Nutzbarkeit der Flachen sidlich der Max-Dohrn-Strale zwischen der Endstel- auf das Flichenangebot im mittleren
le und dem westlichen S-Bahnzugang. Dort verbleibt neben den StralRen- Bereich der Max-Dohrn-Strale
bahngleisen ein — abhangig von deren genauer Trassierung — etwa 7 m brei-

ter, derzeit noch privater Grundstiicksstreifen, der privat nicht mehr sinnvoll

nutzbar ist und voraussichtlich durch das Land Berlin (bzw. die BVG) erwor-

ben werden muss. Ob dieser Bereich fiir die Niederschlagsentwasserung und

fur Ausgleichspflanzungen herangezogen werden kann und soll, oder ob er

fur andere Zwecke bendétigt wird, bleibt zu prufen.
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Der FuRgéngerzugang zum nordwestlichen S-Bahneingang fiihrt Gber die
Stralenbahngleise. Bei der Konzeptentwicklung fiir diesen Bereich ist zu
beriicksichtigen, dass die Gleise nicht unmittelbar nach Heraustreten aus der
Unterfiihrung gequert werden sollten, und dass Weichenverbindungen nach
Maglichkeit auRerhalb der Gehlinien angeordnet werden.

Zwischen dem westlichen S-Bahnzugang und dem Tegeler Weg miissen die
Strallenbahngleise bis unmittelbar an die vorhandene Bordlinie der Max-
Dohrn-StraBe herangefiihrt werden, es kdnnte nur ein sehr knapper Sicher-
heitsabstand gewahrleistet werden. Der Platz reicht nicht fir eine fahrbahn-
seitige Einordnung von Geh- und Radwegen aus, so dass diese hier sudlich
der Straflenbahngleise gefiihrt werden missen. Die Detaillierung der Geh-
und Radwegefliihrung insbesondere im Bereich des entstehenden Gleisdrei-
ecks stellt eine entwurfliche Herausforderung dar, insbesondere wenn diese
auch hier méglichst nicht iber Weichenverbindungen gefiihrt werden sollen.

Im gesamten nordlichen Bahnhofsumfeld besteht ein Konflikt der Zeitplanung
fur die Realisierung der Strallenbahnendstelle und den fir die Siemensbahn
gemal Planfeststellungsunterlagen bendtigten Flachen fir die Baustellenein-
richtung und temporare Ausweichbauwerke. Da die Stralenbahnplanung den
groRten Teil des ndrdlichen Bahnhofsumfeldes belegt, ist dieser Konflikt
schwer auflésbar.

3.2.3 Gleichrichterwerk StraBenbahn

Auch fir den Stralenbahnbetrieb wird ein Gleichrichterwerk benétigt. Nach
dem aktuellen Zeitplan muss mit dem Bau begonnen werden, bevor die bau-
lichen MalRnahmen zur Wiederherstellung der Siemensbahn abgeschlossen
sind. Der gewahlte Standort darf deshalb nicht in Konflikt mit den Anforderun-
gen an Standorte und Baustelleneinrichtungsflachen der geplanten Bahn-
anlagen stehen.

Ein aktueller Vorentwurf, der auf die Kleingartenflache westlich des stdwestli-
chen S-Bahnzugangs zugeschnitten ist, sieht Aulenmalfie des Gebaudes von
7,1x23,3 m und des Betriebsgrundstticks, einschlieRlich Erschliefungsflache
und Zufahrt von der Olbersstrafie, von 13x36 m vor. Die Einordnung an dieser
Stelle gegenuber der vorhandenen Wohnbebauung stellt auch eine ent-
wurflich-gestalterische Aufgabe dar.

3.2.4 Zwischenfazit

Durch die technisch und betrieblich weitgehend festgelegte StrafRen-

bahnplanung ergeben sich restriktive Rahmenbedingungen fiir die Nut-

zung und Gestaltung des nordlichen Bahnhofsumfeldes, die in der wei-

teren Planung zu beriicksichtigen sind. Mit dem Ziel einer Optimierung

der Gesamtsituation sollten u.a. folgende Moglichkeiten gepriift werden:

e Lage der StraBenbahnendstelle westlich auBerhalb des nordost-
lichen S-Bahnzugangs,

¢ Minimierung von Hohendifferenzen in den fiir den FuBverkehr vor-
gesehenen Bereichen,

e Abstimmung der Einordnung von Geh- und Radwegen mit der Stra-
Renbahntrasse, Beriicksichtigung von Komfort- und Sicherheits-
aspekten,

e Priifung der Einordnung einer temporaren Endhaltestelle unterhalb
der Eisenbahniiberfiihrung Tegeler Weg, um Konflikte mit den Bau-
stelleneinrichtungsflachen der Siemensbahn zu reduzieren.

3.3 Busverkehr

Mit Inbetriebnahme der StraRenbahn Turmstral’e — Bhf. Jungfernheide wird
die Buslinie M27 aufgegeben. Damit entfallen die Haltestelle in der Olbers-
strae und die Endhaltestelle in der Max-Dohrn-Straf3e. In der OlbersstralRe
ergeben sich damit Moglichkeiten fir einen radverkehrsfreundlichen Umbau,

Potenzieller Konflikt nordostlicher Bahn-
hofszugang — Gleislage StraBenbahn

Potenzieller Konflikt Trassierung Stra-
Renbahn - Fithrung von Geh- und Rad-
wegen

Schwer auflosbarer Konflikt zwischen
den Zeitplanungen fiir StraBenbahn und
Siemensbahn

Realisierbarkeit unabhangig von den
S-Bahnplanungen erforderlich

Dimensionierung

Aufgabe des Busverkehrs in der
Olbersstrafe und (langerfristig) im
sudlichen Tegeler Weg
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da die StraRe nicht mehr dem Hauptnetz zugeordnet wird. Mit Inbetriebnahme
der StralRenbahnverlangerung Bhf. Jungfernheide — UTR kann auch die
Buslinie 109 im Tegeler Weg entfallen.

In der Max-Dohrn-Strale wird langfristig voraussichtlich nur noch eine Bus-
linie verkehren, die weiterhin Haltestellen mit mdglichst kurzen und attraktiven
Umsteigewegen zur U-, S- und StraRenbahn bendtigt. Mit Einsteigern ist nur
an der Haltestelle auf der nérdlichen StraRenseite zu rechnen.

Zwischenfazit: In der Planung sind ein Linienbusverkehr in der Olbers-
straBe und die Endstelle der Linie M27 in der Max-Dohrn-StraBe nicht
mehr zu beriicksichtigen. In der Max-Dohrn-StraBe ist weiterhin eine
Bushaltestelle mit méglichst kurzen Umsteigewegen zum Schienenver-
kehr einzuordnen; ein Fahrgastunterstand wird lediglich auf der Nordseite
bendétigt. Nach Verlangerung der StraBenbahn in Richtung UTR wird diese
Haltestelle voraussichtlich nur noch durch eine Buslinie bedient.

3.4 FuBverkehr

§ 50 des Berliner Mobilitatsgesetzes formuliert u.a. die folgenden Ziele zur
Entwicklung des FuRverkehrs:

e Verbesserung der Zubringerwege zum OPNV und der Umsteigewege, An-
passung an den Stand der Technik, Herstellung der Barrierefreiheit und Ver-
meidung von Umwegen,

e angemessener Anteil am StralRenraum fur FuRverkehr und Aufenthalt,

e ausreichende Breite der Gehbahn, die ein Begegnen von Personen — ein-
schlieflich genutzter besonderer Fortbewegungsmittel — ermoglicht,

e ausreichende Flachen fur den wartenden und den langsgerichteten Fuldver-
kehr im Bereich von OPNV-Haltestellen,

e  Grundsatzliche Trennung von Rad- und Gehwegen..

Aus Sicht des FuRverkehrs sind somit im Umfeld des Bahnhofs Jungfernheide
insbesondere die Zugangswege zu den Bahnhofseingangen, die Umsteige-
wege zwischen S- und U-Bahn, Straflenbahn und Bus, die Sicherung der
Barrierefreiheit und nicht zuletzt die Nutzungs- und Aufenthaltsqualitat auf den
kiinftig erheblich intensiver genutzten ,Bahnhofsvorplatzen® in die Betrach-
tungen einzubeziehen. Nach den bisherigen Planungen besteht die Gefahr,
dass sich diesbeziigliche Mangel im Zuge der S-Bahn- und StralRenbahnpla-
nungen noch verscharfen kénnten.

Dies betrifft insbesondere die nicht standardgerechten Breiten der Gehwege
in der Max-Dohrn-Strale, die teilweise auch Umsteigewege sind und im
Osten Uber einen Seitenbahnsteig der Strallenbahn, im Westen unibersicht-
lich vom Tegeler Weg zum westlichen S-Bahneingang gefiihrt werden sollen.
Der nérdliche Vorplatz wird durch die StraRenbahnendstelle in seinen Aus-
malen begrenzt. Auf dem sidlichen Vorplatz sind Fahrradabstellanlagen in
gréBerer Zahl (s.u.) und ggf. weitere Nutzungen zu integrieren, die sich auf
den vorhandenen Flachen nicht konfliktfrei unterbringen lassen und die ohne-
dies gestalterisch und funktional unbefriedigende Situation und die Verbin-
dung mit dem siidlich anschlieBenden Wohngebiet weiter belasten wiirden.

Nicht zuletzt ist die Barrierefreiheit des Zugangs zur wichtigen Spreequerung
in Richtung Schlosspark zu gewahrleisten (s. Kap. 3.6).

Zwischenfazit: Bei der weiteren Planung sind die Belange des FufBver-
kehrs einschlieBlich von Nutzungs- und Aufenthaltsqualitiaten mit der
ihnen nach dem Berliner Mobilititsgesetz zukommenden Bedeutung in
der Abwéagung der unterschiedlichen Flachenanspriiche zu beriicksich-
tigen. Vorhandene Méangel sind soweit wie moglich zu beseitigen. Die
Barrierefreiheit ist zu gewahrleisten

Verbleibende Bushaltestellen

Zwischenfazit

Ziele des Berliner Mobilitatsgesetzes

Anforderungen an Zugangs- und Um-
steigewege

Gefahr einer Verstarkung von Mangeln
der Bestandssituation

Zugang zur Spreebriicke nicht barriere-
frei

Zwischenfazit
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3.5 Radverkehr

Im Bestand weist der Tegeler Weg Radverkehrs-
anlagen in der Form beidseitiger, rd. 1 m breiter
Radwege im Seitenraum auf, die nicht mehr heutigen
Anforderungen entsprechen. In der Lise-Meitner-
StraBe sldlich der Max-Dohrn-StraRe und in der
Gaulistralle ostlich der Lise-Meitner-StralRe sind
1,8 m breite Schutzstreifen markiert.

Der Netzplan Radverkehrsnetz der Senatsverwaltung
fir Umwelt, Verkehr und Betriebe (8/2024) zeigt die
Lise-Meitner-Stral’e mit ihrer Verlangerung ber den
Westhafenkanal sowie die Gaul3stralRe als Abschnitte i
des Radvorrangnetzes. Weiterhin stuft der Netzplan
den Tegeler Weg, die Tauroggener Strafle und so- N~

Pt 1 !! |
wohl die Max-Dohrn-Strae als auch die Olbers- —’\}L‘

strale als Elemente des Erganzungsnetzes ein.

pesch rankt %

putzbar

Dagegen wird der Spreeradweg westlich/sudlich ent-
lang der Spree nicht mehr als Teil des Radverkehrs-
netzes eingestuft.

Eine Verbindung Uber die Spree zwischen Olbersstral’e und Spreeradweg ist
im Netzplan nicht vorgesehen. Ein Blick auf den Plan zeigt jedoch, dass eine
solche Netzverknipfung fur den Radverkehr in Ost-West-Richtung bis hin
nach Spandau durchaus sinnvoll ware. Sie bote dartber hinaus eine Aus-
weichmoglichkeit fiir die Verbindung durch den Schlosspark, die wegen der
Konkurrenz mit dem FuBverkehr, fehlender Beleuchtung und eingeschrank-
tem Winterdienst nur eingeschrankt nutzbar ist. Der vorhandene Ful3ganger-
steg Uber die Spree ist jedoch nur Uber eine steile Treppe zuganglich und
kann wegen seiner geringen Breite nur als ,Schiebestrecke” genutzt werden.

Die Olbersstrafle ist im Plan des lbergeordneten StralRennetzes (Planung
2030) der Senatsverwaltung fir Umweltschutz, Verkehr und Betriebe nicht
mehr enthalten, ihre Funktion fiir den Kfz-Verkehr soll durch die Max-Dohrn-
Stralde als libergeordnete Verbindung (Stufe 2) mit Gbernommen werden, wo
die Verkehrsbelastung daher entsprechend zunehmen wird. In der Olbers-
stral3e plant der Bezirk eine grundlegende Verbesserung der Bedingungen fir
den Radverkehr.

Nach § 43 des Berliner Mobilitdtsgesetzes sollen an Hauptverkehrsstrafien
Radverkehrsanlagen eingerichtet werden. Die damit entstehende Doppelung
von Radverkehrsanlagen in zwei nahe zueinander gelegenen Parallelstrafien
ist jedoch in Frage zu stellen. Die Olbersstrale stellt fiir den Radverkehr die
direktere und sinnfalligere Verbindung her. Konflikte mit dem flieRenden Kfz-
Verkehr kdnnen dort leichter gelést werden, als in der Max-Dohrn-Strafle.
Busverkehr ist in der Olbersstralle langerfristig nicht vorgesehen, so dass die
in der Max-Dohrn-Strale zu erwartenden Konflikte insbesondere an Bushal-
testellen mit [Angeren Standzeiten nicht auftreten. Der Bahnhof Jungfernheide
ist von Suiden her ebenso gut erreichbar, wie von Norden.

Weiterhin ist ein Konflikt mit den aktuellen OPNV-Planungen und den Belan-
gen des FuRverkehrs im noérdlichen Bahnhofsumfeld gegeben: Bei Realisie-
rung sowohl der geplanten StralBenbahn-Endstelle als auch von Radver-
kehrsanlagen wirden sich selbst bei einer nicht standardgerechten Bemes-
sung Gehwegbreiten ergeben, die nicht den heute geforderten Standards
entsprechen und auch mit Blick auf die Bedeutung fir Umsteigewege zwi-
schen Bus, StraRenbahn, U- und S-Bahn nicht vertretbar sind.

Fir solche Konfliktsituationen zwischen den Belangen des Radverkehrs, des
FuBverkehrs und des OPNV sieht § 25 des Mobilitiatsgesetzes die Notwen-
digkeit einer planerischen Abwagungsentscheidung vor, bei der folgende
Aspekte zu bertcksichtigen sind:

Elemente des geplanten Radverkehrsnetzes (die hier ,griin“ erganzte
Route ist im aktuellen Zielnetz nicht mehr enthalten)

Wiinschenswerte SchlieBung der Netz-
liicke ,,Spreequerung“

Aufwertung der Olbersstrafe als strate-
gisches Netzelement und Alternative
zur Max-Dohrn-Strafe

Abgleich mit den Zielen des Berliner
Mobilitatsgesetzes

Einordnung von Radverkehrsanlagen in
der Max-Dohrn-StraRBe problematisch

Grundlagen fiir eine Abwagungsent-
scheidung gem. § 25 des Mobilitiatsge-
setzes
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1. die Konvergenz mit den Zielen des Mobilitdtsgesetzes unter besonderer
Berucksichtigung der Verkehrssicherheit sowie der Bedeutung der Mal3-
nahmen innerhalb der jeweiligen Netze,

2. die Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems in sei-
ner Gesamtheit,

3. der Vorrang des flieRenden vor dem ruhenden Verkehr,

4. die verkehrsmittelspezifischen Ausweichmoglichkeiten im Sinne partieller
Umsetzung von Mafinahmen oder der Umsetzung alternativer Malinahmen.

Der Abwagungsprozess und das Abwagungsergebnis sind unter Nennung der
einzelnen Prifschritte zu dokumentieren.

Dazu ist folgendes festzustellen:

1. Die Ziele des Mobilitdtsgesetzes wirden durch einen Verzicht auf Radver-
kehrsanlagen in der Max-Dohrn-StraRe allenfalls in geringem Male beein-
trachtigt, wenn fiir den Radverkehr in der Olbersstralle eine standardgerechte
Netzverknipfung und ErschlieBung des Bahnhofs Jungfernheide zur Verfu-
gung gestellt wird und die Max-Dohrn-Stral’e demgegeniber keine erkennba-
ren Vorteile aufweist. Die Verkehrssicherheit wiirde sich durch Reduzierung
moglicher Konflikte zwischen den Verkehrsarten des Umweltverbundes und
dem Kfz-Verkehr deutlich verbessern. Die Bedeutung der Max-Dohrn-StralRe
als Element des Erganzungsnetzes ist gering, da die Olbersstralle fur alle
Netzrelationen eine direkte und attraktivere Alternative darstellt.

2. Die Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems in seiner Gesamtheit bleibt
unverandert oder kdnnte sich durch Entfall mdglicher Konfliktsituationen sogar
leicht verbessern.

3. Der Aspekt des Vorrangs des flieRenden vor dem ruhenden Verkehr ist
nicht betroffen.

4. Eine nur partielle Umsetzung der Stralenbahnplanung als Verursacher der
Flachenengpasse in der Max-Dohrn-Stral3e ist nicht mdglich, da nérdlich des
Bahnhofs drei Aufstellgleise sowie Bahnsteige und Warteflachen fir zwei
Straenbahnlinien erforderlich sind.

Zwischenfazit: Im Ergebnis dieser Uberlegungen erscheint es sinnvoll,
den Kfz-Durchgangsverkehr in der OlbersstraBe zugunsten einer weite-
ren Verbesserung der Bedingungen fiir den Radverkehr durch geeignete
MaBRnahmen stark zu reduzieren oder ganz auszuschlieBen. In der Max-
Dohrn-StraBe sind unter Hintanstellung ihrer Einstufung als Hauptver-
kehrsstraBe allenfalls Radverkehrsanlagen fiir den ortlichen Bedarf
gerechtfertigt. lhre Notwendigkeit und Dimensionierung sind mit den
Belangen des Kfz- und Busverkehrs, des FuBverkehrs und des straBen-
raumpragenden Baumbestandes abzuwéagen.

3.6 Spreequerung

Der vorhandene FuRgangersteg als Teil der Eisenbahnbriicke Uber die Spree
stellt eine kurze und vielgenutzte Verbindung zwischen den Wohngebieten
der Mierendorffinsel und dem Schlosspark her. Auf die potentielle Bedeutung
fur den Radverkehr, insbesondere als Netzschluss zum Spreeradweg wurde
bereits hingewiesen. Die Nutzbarkeit des Fullgangerstegs ist durch seine
geringe Breite und die auf der Ostseite nicht gegebene barrierefreie Zugang-
lichkeit fir den FuRverkehr wie fur den Radverkehr jedoch eingeschrankt.

Um Barrierefreiheit zu erreichen, ist der Bau einer Zugangsrampe erforderlich.
Bei rund 5,2 m Hoéhendifferenz und einer Steigung von 6% (mit alle 6 m ein-
gefugten, 2 m breiten Zwischenpodesten mit 2 % Neigung) muss diese eine
Lange von etwa 106 m aufweisen. Fir die Umsetzung gibt es grundsatzlich
drei Moglichkeiten:

1. Gradlinige Rampe vom westlichen S-Bahnzugang zum Ansatz des Ful3-
gangerstegs,

Zwischenfazit

Bestandssituation: Schmaler FuR-
gangersteg entlang der Bahngleise
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2. Vom Tegeler Weg ausgehende Rampe, die in einem weiten Bogen den
Ansatz des FuRgangerstegs erreicht,

3. Vom Tegeler Weg oder von der Olbersstralle ausgehende spiralférmige
Rampe (&hnlich wie am Gordelersteg) mit einem Aufiendurchmesser von
etwa 22 m, und 2-facher Wendelung.

Als Alternative zum vorhandenen FuRgangersteg ist der Bau einer neuen
Bricke fur den FuB- und Radverkehr wiinschenswert. Bei einer Lange von
rund 140 m ist allerdings mit erheblichen Kosten zu rechnen, so dass von
einer allenfalls langfristigen Realisierbarkeit auszugehen ist. Da die auch in
diesem Fall erforderliche Zugangsrampe aufgrund der beschrankten Platz-
verhaltnisse und sonstiger Flachenanforderungen auf der Nordseite der
Bahnanlagen nicht konfliktfrei eingeordnet werden kann, ware eine neue
Briucke auf der Suidseite neben dem FuRgangersteg vorzusehen. Dort ergabe
sich auch die Mdglichkeit, die ohnehin erforderliche und ggf. friher realisier-
bare Zugangsrampe zum vorhandenen Fuligangersteg mitzunutzen.

Die Vor- und Nachteile der unterschiedlichen Rampen- und Briickenlésungen
werden in der folgenden Tabelle zusammenfassend bewertet:

Tab.: Bewertung unterschiedlicher Briicken- und Rampenlésungen
Bewertungskriterium

Mdgliche Lésungen fur eine barrierefreie
Zugangsrampe: Spindel (orange), Bogen
(grun) und Gerade (pink)

Neubau einer FuB- und Radverkehrs-
briicke als Alternative?

FuRRgéngersteg Bestand Briicke neu

Spindel Bogen gerade | Spindel Bogen gerade
Qualitat FuBverkehr + + 0 + ++ ¥
Barrierefreiheit + ++ + ++ ++ ++
Qualitat Radverkehr Ri. West - Ost + + + + ++ 4
Qualitat Radverkehr Ri. West - Siid + + 0 + +t +
Vereinbarkeit mit anderen Flachen- N B N ]
anforderungen
Subjektive Sicherheit - + + -
Baulicher Aufwand, Kosten -- - - .
Realisierungszeitraum 0 - - -
Summe 2 3 -3 1 4 1

Nach dem gewahlten Bewertungsschema und bei gleicher Gewichtung aller
Kriterien deutet sich an, dass eine sudlich der Bahnahnlagen geflihrte neue
Bricke mit einer bogenférmig gefiihrten Rampe unter den gegebenen Rah-
menbedingungen die beste Losung darstellt. Die Realisierbarkeit einer neuen
Bruckenverbindung ist jedoch aus Kostengriinden zeitlich nicht absehbar und
geht deshalb negativ in das Bewertungsschema ein, so dass eine Zwischen-
I6sung unter Mitnutzung des vorhandenen Fuligangerstegs als ,Schiebestre-
cke* in die Uberlegungen einzubeziehen ist. Die konkrete Ausbildung der
Zugangsrampe ist abhangig davon, welche weiteren Nutzungen - ggf. Uber-
gangsweise — in diesem Bereich einzuordnen sind. Eingriffe in den Bahn-
damm und in den Baumbestand sind in jedem Fall hinzunehmen.

Zwischenfazit: In der Planung sollten sowohl eine barrierefreie Zugangs-
rampe zum vorhandenen FuBgangersteg als auch die Option fiir eine
erganzende FuB- und Radverkehrsbriicke liber die Spree beriicksichtigt
werden.

3.7 Fahrrad-Abstellanlagen

Am Bahnhof Jungfernheide wurden an einem trockenen Novembertag 2024/
an einem sonnigen Tag im Marz 2022 nordlich des S- und U-Bahnzugangs

Ergebnis der Bewertung
— kurz- und langfristige L6sung

Beispiel fur eine Spindel-Rampe

Bestandssituation Nachfrage
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22/17 und auf der Sidseite 36/37 teils ,wild“ abgestellte’ Fahrrader gezahlt.
Hinzu kamen 6/8 Rader auf der Nordseite des westlichen S-Bahnzugangs.
Dies deckt sich in etwa mit den Angaben der InfraVelo GmbH, die auf Grund-
lage einer Untersuchung des Bezirks von 64 abgestellten Fahrrddern aus-

ging.

Das Berliner Mobilitdtsgesetz fordert in § 48 ein an den regelmallig zu Uber-
prifenden Bedarf angepasstes Angebot an Fahrradabstellanlagen, deren
Dimensionierung sich am erwarteten Bedarf orientiert. Verortung und Gestal-
tung sollen das Sicherheitsempfinden der Nutzenden bertcksichtigen. An
wichtigen Regionalbahnhéfen sowie wichtigen Stationen und Haltestellen des
OPNV sollen innerhalb von fiinf Jahren nach Inkrafttreten dieses Gesetzes
Fahrradparkhauser und Fahrradstationen erstellt werden.

Die InfraVelo GmbH hat den kinftigen Bedarf an Fahrrad-Abstelimdglich-
keiten an den Berliner S- und U-Bahnhofen untersucht. Fir den Bahnhof
Jungfernheide kommt sie in Ubereinstimmung mit einer bezirklichen Untersu-
chung zu einem kinftigen Gesamtbedarf von rund 250 Abstellmdglichkeiten.
20% des Bedarfs sollte in gesicherten Abstellanlagen abgedeckt werden.

Die auf der Nordseite vorhandenen Fahrradbugel liegen im Bereich der kiinf-
tigen Bahnanlagen und miissten an anderer Stelle ersetzt werden. Eingangs-
nah steht dafir jedoch wenig Platz zur Verfiigung, u.a. unter dem neuen
Bahnsteig, wo die raumlichen Verhaltnisse auch gesicherte Stellplatze mit
Doppelparkern zulassen wirden. Auch sudlich der Bahnanlagen reicht das
Angebot fiir den kiinftigen Bedarf nicht aus.

Zwischenfazit: Das Angebot an Fahrrad-Abstellméglichkeiten ist an den
Bedarf anzupassen. Auf der Nordseite ist dazu die Inanspruchnahme
von Flachen unter dem kiinftigen Bahnsteig der Siemensbahn sinnvoll
und voraussichtlich aus Sicht des Radverkehrs unvermeidbar. Auf der
Siidseite ist das Angebot im Zusammenhang mit einer Aufwertung des
Vorplatzbereichs erheblich zu erweitern und neu zu ordnen. Dies konnte
sowohl dezentral als auch in der Form eines Fahrradparkhauses am
siidostlichen Bahnhofszugang erfolgen.

3.8 Jelbi-Station

Im noérdlichen Bahnhofsumfeld besteht gegentiber den Zugangen zu U- und S-
Bahn eine jelbi-Station mit sieben Standplatzen fir Carsharing-Fahrzeuge (ca.
10x16 m) und einer ca. 8x12 m groRRen Flache fur Fahrrader, Elektroroller und
Elektro-Tretroller zum Verleih. Der Standort wird durch die Planungen fir die
Siemensbahn (Baustelleneinrichtungsflachen) Gberlagert und kann nur bis zu
deren Baubeginn bestehen bleiben.

Seitens der BVG wird ein Standort an diesem zentralen OPNV-Knoten und
insbesondere in Zuordnung zum S-Bahnring und zur Regionalbahn weiterhin
fur erforderlich gehalten; er sollte langfristig eher noch vergréfRert werden. Fur
U-Bahnfahrgaste stehen jelbi-Stationen auch an den benachbarten Bahnho-
fen Mierendorffplatz und Jakob-Kaiser-Platz (mit Carsharing, aber zeitlich
befristetem Pachtvertrag) zur Verfiigung.

Standortkriterien fir eine jelbi-Station sind neben dem Flachenangebot eine
gute Zuordnung zu einem Bahnhofszugang (Sichtbarkeit und Erreichbarkeit),
fur Standorte mit Carsharing auch eine sichere Pkw-Erreichbarkeit. Nach
Realisierung der Planungen fiir S-Bahn und Straenbahn kann eine Jelbi-
Station mit Carsharing im Bereich des nordwestlichen Bahnhofsvorplatzes
nicht mehr konfliktfrei eingeordnet werden, fir einen kleineren jelbi-Punkt
ware dies dagegen moglich. Ein solcher Fahrrad- und Rollerverleih kdnnte —
abhangig von der kinftigen Trassierung der Stralenbahn und Lage des

1 Fahrradbiigel sind fiir maximal 48 Fahrrader vorhanden. Unter den abgestellten Fahrradern
waren mindestens 10 sog. ,Fahrradleichen®; dies ist auch ein Indikator fir die geringe
soziale Kontrolle im Bahnhofsumfeld

Ziele des Berliner Mobilitatsgesetzes

Starker Nachfragezuwachs erwartet

Flachenbedarf fiir Ersatz- und Zusatz-
angebote

Zwischenfazit

Bestehende Jelbi-Station im Konflikt mit
Planfeststellung S-Bahn und Gestaltung
des Bahnhofsvorplatzes

Méogliche Flachen (Suchbereiche) fiir
neue Angebote
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Gleichrichterwerks der S-Bahn — auch 6stlich oder westlich des nordwest-
lichen S-Bahnzugang Platz finden, wo Flachen zur Verfigung stehen, die
allerdings ca. 150-200 m vom U-Bahneingang entfernt liegen. Im sidlichen
Bahnhofsumfeld sind in gréerem Umfang Flachen in &ffentlichem Eigentum
vorhanden. Die Einordnung einer jelbi-Station ist dort im Kontext einer Neu-
konzeption fiir das gesamte sidliche Bahnhofsvorfeld zu prifen.

Zwischenfazit: Die Einordnung einer eingangsnahen jelbi-Station in das
Bahnhofsumfeld ist wiinschenswert, unterliegt wegen konkurrierender
Nutzungsanspriiche und eingeschrankter Zufahrtsmoglichkeiten jedoch
Restriktionen, insbesondere wenn auch Carsharing angeboten werden
soll.

3.9 Logistik-Hub

Das Umfeld des Bahnhofs Jungfernheide war seit Langerem als Standort fur
einen ,Logistik-Hub® vorgesehen, an dem Paketsendungen zur Feinverteilung
vom Lkw auf Lastenfahrradder umgeladen werden kénnen. Als Betreiber war
die BEHALA als landeseigener Betrieb vorgesehen. Nach den aktuellen
Planungen fir die Siemensbahn und die StraBenbahn stehen dafiir im enge-
ren Bahnhofsumfeld jedoch keine geeigneten, sicher anfahrbaren Flachen in
einer wirtschaftlich bedingten MindestgréRe zur Verfliigung.

Zwischenfazit: Aufgrund der eingeschriankten Flachenverfiigbarkeit im
Bahnhofsumfeld miissen fiir ein Logistik-Hub andere geeignete Standor-
te gefunden werden, zumal die Nihe zu einer OPNV-Haltestelle nicht
zwingend erforderlich ist.

3.10 Bebauungsoptionen

Die gering genutzten Flachen &stlich des norddstlichen U- und S-Bahn-
zugangs bieten sich fir eine erganzende Bebauung an. Die gegenwartige
Nutzung durch einen Abschleppdienst und eine Gebrauchtwagenhandlung
wird weder der gegenwartigen noch der kinftigen auf3erordentlichen Lage-
und ErschlieBungsgunst gerecht. Die Planfeststellungsunterlagen gehen
Uberdies von einem Teilabriss des Bestandsgebaudes am Bahnhofsvorplatz
aus. Eine Bebauung dieser Flachen, fur die Planungsrecht bereits gegeben ist
(GE, GRZ 0,8, GFZ 1,6) wirde zur Aufwertung des Gesamtstandorts Bahnhof
Jungfernheide und speziell des ndrdlichen Bahnhofsvorplatzes beitragen. Die
Flachen befinden sich allerdings in privater Hand, uUber eine Verkaufsbereit-
schaft ist nichts bekannt.

Die Kleingartenflachen zwischen Bahnanlagen und Olbersstralle sind fur eine
wirtschaftlich tragfahige Bebauung zu schmal und werden zum Teil fir die
Abdeckung anderer Flachenanspriche (Zugangsrampe zur Spreebriicke,
Gleichrichterwerk der Stralenbahn) benétigt. Dagegen weisen die Kleingar-
ten- und Spielplatzflichen zwischen der Kindertagesstatte und dem Galle-
steig, die sich in offentlichem Eigentum befinden, gute Ausgangsbedingungen
fur eine Bebauung auf. Das gegenwartige Planungsrecht erlaubt eine Wohn-
nutzung mit einer GRZ von 0,3 und einer GFZ von 1,5. Derzeit liegen erheb-
liche stadtebauliche Defizite vor. Bereits in einer 2019 durchgefiihrten Ein-
wohnerversammlung wurden u.a. die schlechte Verknipfung des Wohnge-
biets mit dem Bahnhof, die fehlende soziale Sicherheit auf der Rlckseite der
durch hohe Hecken abgeschotteten Kleingarten sowie allgemein ein Gefunhl
der Vernachlassigung des Bahnhofs-Vorbereichs zur Sprache gebracht.

Einschrankungen der Bebaubarkeit ergeben sich durch die Lage des zweige-
schossigen U-Bahntunnels unter Teilen des Kinderspielplatzes, dessen
Uberbauung mit einem zusatzlichen Aufwand verbunden ware. Die Bebauung
misste sich in die umliegende, teilweise denkmalgeschutzte fliinfgeschossige
Wohnbebauung einfligen. Weiterhin sind im Bahnhofsvorfeld weitere Nut-
zungsanspriche (Fahrradabstellmdglichkeiten, ggf. jelbi-Station) zu berick-

Zwischenfazit

Zwischenfazit

Mégliche Bebauung am Rand des
nordlichen Bahnhofsvorplatzes

Mégliche bauliche Nutzung von Kilein-
gartenflaichen zur Aufwertung des
siidlichen Bahnhofsvorfelds

Anforderungen an eine Bebauung
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sichtigen, auRerdem ist eine Aufwertung der Wege zwischen Wohngebiet und
Bahnhof dringend geboten.

Zwischenfazit: Attraktive Bebauungspotentiale sind sowohl seitlich des
nordlichen als auch vor dem siidlichen U- und S-Bahnzugang zu sehen.
Diese konnen zu einer Aufwertung des Bahnhofsumfeldes beitragen.

3.11 Stadtebauliche Defizite

Neben den genannten funktionalen und Flachenanforderungen sind in einem
Konzept fiir das Bahnhofsumfeld nicht zuletzt stadtebauliche Kriterien zu
beriicksichtigen. Dies betrifft vor allem die Bahnhofsvorfelder vor den nérd-
lichen und sudlichen Hauptzugangen zu U- und S-Bahn. Aber auch die Stra-
Renraume der Max-Dohrn-StralRe, des Tegeler Wegs, der Olbersstralle und
des Gallesteigs sind von den Veranderungen betroffen.

3.11.1 Nordliches Bahnhofsvorfeld

Im nérdlichen Bahnhofsvorfeld muss sich die stadtebauliche Gestaltung mit
den durch die StraRenbahn- und S-Bahnplanung gesetzten Rahmenbedin-
gungen auseinandersetzen. Dabei ist neben der Bedeutung als stark frequen-
tierter Umsteigeknoten auch die fortlaufende Entwicklung der angrenzenden
Gewerbeflachen, die als biotechpark positioniert werden, als hochwertiger
und profilierter moderner Gewerbestandort zu bericksichtigen. In diesem
Umfeld wird es insbesondere darauf ankommen, trotz beschrankter Platzver-
haltnisse einen grof3zigig wirkenden, nutzerfreundlichen und Ubersichtlich
gestalteten ,Bahnhofsvorplatz® zu entwickeln.

Bei der Gestaltung der Flache zwischen der Max-Dohrn-Strale und dem
neuen Bahnsteig der Siemensbahn wird es darauf ankommen, einen Uber-
zeugenden Bezug zum &ffentlichen Strallenraum und zu den anschlielRenden
Anlagen und Zugangen der o6ffentlichen Verkehrsmittel zu formulieren. Ange-
sichts der fir die Realisierung der Verkehrsplanung zu fallenden Baume ist
ein ,grunes” Erscheinungsbild soweit wie mdglich wiederherzustellen. Nach
Mdglichkeit sind hier auch Flachen fir eine Versickerung bzw. Retention von
Niederschlagswasser vorzusehen.

Auf die Flachen zwischen dem westlichen S-Bahnzugang und dem Tegeler
Weg richten sich unterschiedliche Nutzungsanforderungen, deren funktionale
und gestalterische Einbindung sicherzustellen ist.

Die Realisierung der Straflenbahnplanung und Baustelleneinrichtung fir die
Siemensbahn erfordern erhebliche Eingriffe in den stadtbildpréagenden Baum-
bestand. In Abhangigkeit auch von den Anforderungen der Fahrstromversor-
gung und der Baustelleneinrichtungen missen voraussichtlich mindestens 30
von 50 Bestandsbaumen zwischen Bahnanlagen und Max-Dohrn-Stralle besei-
tigt werden. Ersatzpflanzungen an geeigneten Standorten sind nach Méglichkeit
in rAumlicher Nahe zu beriicksichtigen.

Bei der Gestaltung der Seitenansicht des neuen Bahnsteigs, der zu verlegen-
den, tlw. dem Denkmalschutz unterliegenden Ausgange von der Personen-
unterfihrung auf den norddstlichen Bahnhofsvorplatz sowie des neuen
Gleichrichterwerks handelt es sich um Hochbauaufgaben, deren Lésung das
Bild des offentlichen Raumes wesentlich mit bestimmen wird. Dies ist jedoch
nicht Gegenstand der vorliegenden Untersuchung.

3.11.2 Siidliches Bahnhofsvorfeld

Im sudlichen Bahnhofsvorfeld besteht einerseits die Aufgabe der Aufwertung
der Zugangsbereiche entlang des Gallesteigs sowie westlich der Kleingartenan-
lage ,Kalowswerder‘, die beide ihrer Aufgabe einer nutzerfreundlichen und
stadtebaulich attraktiven Verknlipfung des Wohngebiets um die BrahestraRe mit
den Zugangen zum S- und U-Bahnhof nicht gerecht werden. Dabei gilt es, die
Sichtverbindung zum Bahnhofseingang zu verbessern und die ohnehin schma-

Zwischenfazit

Einbeziehung stadtebaulicher Kriterien
in das Planungskonzept

Bedeutung des nordlichen Bahnhofs-
umfeldes

Den Baumbestand beriicksichtigen und
erganzen

Hochbauaufgaben nicht Gegenstand
des vorliegenden Gutachtens

Verkniipfung von Bahnhof und Wohn-
gebiet
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len, durch Gehwegparken noch reduzierten Flachenangebote fir den Fulver-
kehr zu verbessern. Weiterhin sind erganzende Nutzungsangebote, insbeson-
dere Abstellplatze fur Fahrrader und Roller so zu integrieren, dass sie sich in
ein Uberzeugendes Gesamtkonzept einordnen. Die bereits in einer 2019 durch-
geflihrten Einwohnerversammlung benannten Kritikpunkte (u.a. fehlende sozia-
le Sicherheit) sind dabei anzugehen.

Andererseits sollten die Chancen genutzt werden, die sich mit einer Heraus-
nahme der Olbersstralle aus dem Ulbergeordneten Stralennetz fiir eine Um-
gestaltung zu einer fahrradfreundlichen Verbindung ergeben. Die grof3zligige
Breite des offentlichen Stralenraums o6ffnet hierfir Gestaltungsspielrdume,
die u.a. fur eine geordnete Unterbringung des ruhenden Verkehrs genutzt
werden koénnen. Zu den im Konzept zu berlicksichtigenden Anforderungen
gehdren u.a. die Schaffung sicherer Querungsmdglichkeiten, die Erganzung
des luckenhaften StralRenbaumbestandes, die Erweiterung des nérdlichen
Gehwegs auf ein standardgerechtes Maf} und eine iberzeugende Gestaltung
des noérdlichen Randbereichs unter Einbindung maglicher kiinftiger Nutzungs-
anforderungen, einschlieBllich einer Zugangsrampe zum FuRgangersteg lber
die Spree und von Gleichrichterwerken der S-Bahn (temporéar) und der Stra-
Renbahn.

Zwischenfazit: Die Aufwertung sowohl des nordlichen als auch des
siidlichen Bahnhofsvorfeldes sowie der StraBenraume der Max-Dohrn-
StraBe und der OlbersstraBe sind wesentliche stadtebauliche Gestal-
tungsaufgaben, die im Zusammenhang mit der Einbindung zusétzlicher
Nutzungen in diese Bereiche zu bearbeiten sind. Im nordlichen Bereich
sind dafiir alle Méglichkeiten zu nutzen, das Flachenangebot fiir einen
fuBverkehrs- und aufenthaltsfreundlichen Bahnhofsvorplatz zu erweitern
und eine Verbreiterung der Gehwege entlang der Max-Dohrn-StraBe
unter Beriicksichtigung des Alleecharakters zu ermdéglichen. Im siid-
lichen Bereich konnen wesentliche Verbesserungen der Bestandssitua-
tion nur unter Einbeziehung von gegenwartig fiir Kleingarten und einen
Bolzplatz genutzten Flichen erreicht werden. Ein radfahrfreundlicher
Umbau der OlberstraBe ist wiinschenswert.

4, KONZEPT

4.1 Prifung von Varianten

Da einige fir die kinftige Gestaltung des Bahnhofsumfeldes wichtige Rahmen-
bedingungen noch nicht zwischen den handelnden Institutionen abgestimmt
sind, werden im Folgenden mehrere Konzeptvarianten vergleichend bewertet.
Vereinfachend werden diese zunachst gebindelt in einer Nullvariante (ohne
dritte S-Bahnsteigkante), eine Worst-Case-Variante (A) und einer stadtebauli-
chen Optimierungsvariante (B) zusammengefasst.

In allen drei Varianten wird entsprechend dem aktuellen Diskussionsstand auf
ein viertes Bahnsteiggleis der StralRenbahn und auf eine Hochhausuberbauung
verzichtet. Die Positionierung eines Gleichrichterwerks fir die Stralenbahn an
der OlbersstraBe nahe dem slidwestlichen Bahnsteigzugang wird als abge-
stimmt vorausgesetzt und in allen Varianten unverandert ibernommen.

In einer Nullvariante wird geprift, welche Gestaltungsmdglichkeiten sich im
Bahnhofsumfeld ergeben, wenn auf eine dritte Bahnsteigkante verzichtet wird,
wie dies in der bezirklichen Stellungnahme zu den Planfeststellungsunterlagen
gefordert wurde. Eine Aus- und Einfadelung der Siemensbahn wiirde in diesem
Fall westlich der Spreebriicke erfolgen. Das vorhandene Gleichrichterwerk der
S-Bahn konnte bestehen bleiben, misste jedoch voraussichtlich erweitert
werden. Auf das temporare Gleichrichterwerk an der Olbersstralle konnte
verzichtet werden. Die stadtgestalterisch problematischen Larmschutzmaf3-
nahmen waren im Bahnhofsumfeld entbehrlich, da die vorhandene Bahninfra-
struktur in dieser Variante nicht wesentlich verandert werden misste.

Fahrradfreundliche Olbersstralle

Zwischenfazit

Drei Grundsatzvarianten

In allen Varianten: Drei abstellgleise
der StraBenbahn, Gleichrichterwerk
Tram an der OlbersstraRe

Nullvariante: ohne dritten S-Bahnsteig
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Ob ein dritter Bahnsteig bahnbetrieblich zwingend erforderlich ist, welche
Vorteile fur einen stabilen Bahnbetrieb er bietet und welche Probleme bei
einer Ausfadelung der Siemensbahn westlich der Spreebriicke zu erwarten
waren, wird in den Planfeststellungsunterlagen nicht ausreichend begriindet
und kann hier nicht beurteilt werden. Es wird jedoch darauf hingewiesen, dass
ahnliche Situationen an den Ringbahnhéfen Neukéllin, Schénhauser Allee und
(zuklnftig) Wedding gegeben sind und ohne fur AuRenstehende erkennbare
Probleme offenbar funktionieren. Eine Bestellung von Zugverkehren, die am
Bahnhof Jungfernheide enden oder beginnen, die den Bau eines dritten
Bahnsteigs in besonderem Malle nahelegen wirde, ist derzeit nicht absehbar.

Variante A uUbernimmt die Planungen der Bahn, einschliellich der Larm-
schutzanlagen, wie sie aus den Planfeststellungsunterlagen hervorgehen. Sie
orientiert sich hinsichtlich der StraRenbahnplanung an dem aktuellen Stand
der Vorplanung, die den zwischenzeitlichen Verzicht auf ein viertes Abstell-
gleis und eine Hochhaustberbauung bertcksichtigt, aber noch nicht endgultig
abgestimmt ist. Weitergehende Eingriffe in die Bestandssituation werden in
dieser Variante gering gehalten.

Variante B uberpruft Moglichkeiten einer stadtebaulichen Optimierung der
Planungen in den unterschiedlichen Teilbereichen der Bahnhofsvorfelder
unter Berlcksichtigung der langerfristigen Planungsziele des Bezirks. Dabei
werden auch weitergehende Anderungen von vorliegenden Planungssténden
sowie Eingriffe in die Bestandssituation thematisiert.

In einer Variante B2 wurde die Mdglichkeit geprift, auch bei Realisierung
eines zusatzlichen S-Bahnsteigs einen Ersatzbau fur das S-Bahngleichrichter-
werk auf der Nordseite der Bahnanlagen zu errichten. Damit kdnnte auf das
temporare Gleichrichterwerk auf der Sldseite verzichtet werden, um dort
kurzfristig Baufreiheit fir eine Zugangsrampe zum Fufigangersteg Uber die
Spree zu gewinnen. Wegen der damit verbundenen Verzégerungen des Plan-
feststellungsprozesses und Problemen der Baustelleneinrichtung wird diese
Moglichkeit seitens der Bahn jedoch abgelehnt und wegen geringer Umset-
zungschancen nicht weiter verfolgt.

In einigen Teilbereichen sind Elemente der Grundsatzvarianten gegenein-
ander austauschbar; dies gilt insbesondere fiir das sldliche Bahnhofsvorfeld,
das durch die Schienenverkehrsplanungen nur temporar (Gleichrichterwerk)
bzw. marginal (Larmschutzanlagen) betroffen ist, jedoch — auch aufgrund der
zunehmenden Bedeutung des Umsteigeknotens — einer Aufwertung bedarf.

Die Varianten bzw. Untervarianten werden im Folgenden — bezogen auf die
einzelnen Teilbereiche der Bahnhofsvorfelder — jeweils einander gegeniber-
gestellt und vergleichend erlautert.

4.2 Nordostliches Bahnhofsvorfeld

In allen drei Varianten wird die Stralenbahnendstelle auf drei Gleise reduziert
und so weit nach Westen verschoben, dass der Bahnhofsvorplatz in direkter
Verlangerung der Bahnunterfiihrung von Gleisen und Bahnsteigen der Stralen-
bahnendstelle mit ihren Zugangsrampen frei bleibt und somit eine kurze und
hindernisfreie Umsteigeverbindung zwischen S-Bahn, Stralenbahn und Bus
gewahrleistet ist. Mit dem Verzicht auf die Hochhaus-Uberbauung der Gleise
erscheint eine solche Haltestellenlage grundsatzlich moglich; wie sie auch in
einem (noch nicht abgestimmten) Vorentwurf der beauftragten Planer dargestellt
wurde. Dies bedarf im Detail jedoch noch einer Uberpriifung. Die Dimensionie-
rung der Bahnsteige und Gleisanlagen wird aus der Vorplanung tibernommen.

4.2.1 Nullvariante

In der Nullvariante bleiben die das nérdliche Bahnhofsvorfeld bestimmenden
Anlagen der Deutschen Bahn, einschlieRlich der in den Bahndamm hineinge-
bauten Nebenanlagen (u.a. Trafo) gegenliber dem Ist-Zustand unverandert.

Var. A: Ubernahme Planfeststellung
Bahn und Vorplanung StraRenbahn,
Minimierung sonstiger Eingriffe

Var. B: Vorschlage fiir eine Optimierung
der Variante A in Teilbereichen

Var. B2: Wegen Verzoégerung des Plan-
feststellungsprozesses von der Bahn
verworfen

Elemente der Varianten in einigen
Teibereichen austauschbar

Westverschiebung der Endstelle bei
Verzicht auf Hochhausiiberbauung

Bahnanlagen unverandert
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Die Platzverhaltnisse wiirden es im Ubrigen erlauben, die Endstelle der Stra-
Renbahn etwas weiter von der Max-Dohrn-Strale abzurlicken, als in den
bisherigen Uberlegungen (s. Var. A), um Konflikte zwischen Gehweg- und
Bahnsteigfunktion zu vermeiden

Das nordostliche Bahnhofsvorfeld kdnnte in wesentlichen Teilen unverandert
belassen und miusste lediglich im Vorfeld der StraRenbahnendstelle an die
neue Nutzung angepasst werden. Der neuen Bedeutung als stark frequentierter
Umsteigeknoten im Ubergang zum biotech-park kénnte der Bereich so aller-
dings nicht gerecht werden. Vielmehr sollte die Chance einer grofziigigen
Neugestaltung als Bahnhofsvorplatz genutzt werden. Wegen der umfangrei-
chen Versiegelungen und Baumfallungen, die zur Umsetzung der S-Bahn-
und Strallenbahnplanung erforderlich werden, sollten dabei auch Baum-
standorte und Versickerungsflachen berlicksichtigt werden. Weiterhin kénnten
Flachen fir einen Kiosk und fir Auflengastronomie integriert werden. Der
Konzeptplan stellt dies in symbolischer Form dar, Details der Platzgestaltung
werden in einem geeigneten Verfahren auszuarbeiten sein.

Fir Fahrradabstellméglichkeiten und einen jelbi-Punkt verbleiben sidlich der
Strallenbahnhaltestelle ausreichende Flachen, die auch Uberdacht werden
kénnen, so dass der eigentliche Vorplatz davon entlastet wird.

Ein Umbau der Max-Dohrn-Stralle (s. Kap. 5.5) ist in dieser Variante nicht
erforderlich. Da die StraBenbahnendstelle vom Fahrbahnrand abgeriickt
werden kann, kann der stralRenbegleitende Altbaumbestand voraussichtlich in
den kinftigen Gehwegbereich integriert werden. Ob der Abstand von der
Gleisachse von ca. 5,5 m dafiir oder auch fur Neupflanzungen im Falle von
baubedingt unvermeidbaren Baumfallungen ausreicht, bliebe zu tberprifen.

4.2.2 Variante A

In der Variante A werden die Planungen fir die Siemensbahn aus den Plan-
feststellungsunterlagen unverandert Gbernommen. Hinsichtlich der Lage und
der Dimension der Stralkenbahnendstelle wird der aktuelle Stand der Vorpla-
nung der BVG zugrunde gelegt.

Auch in dieser Variante ist eine Neugestaltung des Bahnhofsvorplatzes erfor-
derlich. Mit der Erweiterung des Bahnkdrpers und der in den Planfeststel-
lungsunterlagen dargestellten, dreifach abgeknickten Rampe, die den Hohenun-
terschied zwischen Vorplatz und Unterfihrung vermittelt, steht dafir jedoch ein
geringeres Flachenangebot zur Verfigung, als in der Nullvariante, zumal vor-
aussichtlich auch eingangsnahe Fahrradabstellmdglichkeiten hier zu integrieren
waren. Baumpflanzungen und Versickerungsflachen sind daher nur einge-
schrankt moglich.

Zwischen dem sudlichen StralRenbahngleis und dem neuen S-Bahnsteig ver-
bleibt nur ein sehr geringer Abstand (im Minimum etwa 2 m), der die konfliktfreie
Zuganglichkeit der unterhalb des Bahnsteigs vorgesehenen bahnbetrieblichen
Nutzungen stark erschwert und Fahrradabstellmdglichkeiten an dieser Stelle
nicht zulasst.

Die 13 m breite Fahrbahn der Max-Dohrn-Straf3e wird in der Variante A unver-
andert ubernommen. Damit ergibt sich entlang des nérdlichen Stralenbahn-
gleises nur ein rund 4 m breiter Gehweg, der hier zugleich als Warteflache fur
Strallenbahn- und Busfahrgaste in Anspruch genommen wird und zwischen
den jeweiligen Bahnsteighdhen und der Hohenlage des anschlieRenden Geh-
wegs vermitteln muss. Der Bereich ware damit funktional Uberlastet, das
Richtmall der AV Geh- und Radwege kdnnte nicht eingehalten werden. Die
vorhandenen Platanen kénnten nicht erhalten werden.

Chance fiir eine Neugestaltung des
Bahnhofsvorplatzes

Fahrradabstellmoglichkeiten siidlich
der StraBenbahnhaltestelle

Kein Umbau der Max-Dohrn-StraRe

Ubernahme des aktuellen Planungs-
standes der Deutschen Bahn und der
BVG

Einschrankungen fiir eine Neugestal-
tung des Bahnhofsvorplatzes

Engstelle zwischen StraBenbahnhalte-
stelle und Bahnanlagen

Engstelle zwischen StraBenbahnhalte-
stelle und Max-Dohrn-StraRe
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4.2.3 Variante B

Wegen der genannten Schwachpunkte der Variante A werden mit der Varian-
te B bei grundsatzlicher Ubernahme der Planungen von S-Bahn und Stralen-
bahn einige Optimierungsansatze zur Diskussion gestellt:

¢ Die in den Planfeststellungsunterlagen dargestellte Rampe zwischen Vor-
platz und Bahnunterfiihrung mit einer Steigung von 6% wird durch eine in die
Unterfihrung integrierte gerade Rampe gleicher Steigung ersetzt. Dies er-
scheint von den Platzverhaltnissen her realisierbar und wirde eine groRziigige-
re Gestaltung des Vorplatzes ermdglichen. Ggf. musste der Aufzug zum neuen
S-Bahnsteig geringfiligig angepasst werden.

e Um den Abstand zwischen dem sudlichen StraBenbahngleis und dem
neuen S-Bahnsteig zu erweitern, wird angeregt, den Bahnsteig in diesem Ab-
schnitt um etwa 1,5 m auskragen zu lassen, um einen mindestens 3,5 m breiten
Zugangsweg entlang des Bahnsteigs zu ermdglichen, der auch als FuRBwege-
verbindung zwischen dem westlichen und dem &stlichen Bahnhofsumfeld
dienen konnte.

e Weiterhin wird angeregt, die unterhalb des Bahnsteigs vorgesehenen bahn-
betrieblichen Rdume nach Westen zu verschieben, wo eine bessere Zugang-
lichkeit gesichert werden kann, und an ihrer Stelle Abstellmdglichkeiten far
Fahrrader vorzusehen, fir die ein hoher Bedarf erwartet wird. Hier kdnnten
etwa 75, bei einer lichten H6he von 3 m und Duplex-Anordnung bis zu 150
Abstellmdglichkeiten geschaffen und damit ein signifikanter Anteil des erwarte-
ten Bedarfs der OPNV-Nutzer abgedeckt werden. Abhéngig von der Bedarfs-
entwicklung kann ein Teil dieser Stellplatze in Form von abschlieRbaren Ab-
stellanlagen realisiert werden. Die konstruktiven Vorkehrungen waren ahnlich,
wie fir die in der Planfeststellung bereits vorgesehenen Unterbauungen des
Bahnsteigs. Fir die der StraRenbahnhaltestelle zugewandte Seite ist eine
attraktive Gestaltung anzustreben. Welche Finanzierungsméglichkeiten fur eine
solche Lésung in Frage kommen, kann hier nicht beurteilt werden.

e Der Bahnhofsvorplatz kdnnte bei Verzicht auf die 0.g. Rampe und Entlas-
tung von abgestellten Fahrradern groRRzlgiger als in Variante A gestaltet wer-
den. Dabei sollte das Ziel verfolgt werden, vorhandene Baume und Neupflan-
zungen in die Gestaltung zu integrieren.

¢ Um den Gehwegengpass am nérdlichen StraRenbahnsteig zu entscharfen,
wird eine Reduzierung der Fahrbahn der Max-Dohrn-StraRe um 1,5-2,0 m auf
insgesamt 11,5 bzw. 11,0 m (zwei Fahrstreifen, zwei Radfahr- bzw. Parkstrei-
fen) vorgeschlagen (s. Kap. 5.5). Damit wirde der Gehweg eine Breite von 5,1
bzw. 5,6 m erhalten, was seiner Mehrfachfunktion besser gerecht wiirde. Gdf.
konnten Ersatzpflanzungen fiir die durch die StralBenbahnplanung entfallenen
Baume eingeordnet werden (Abstand von der Gleisachse ca. 5 m).

4.3 Nordseite, mittlerer Bereich

Im Bereich der Bahnanlage wird in der Nullvariante die Ist-Situation, in den
Varianten A und B der Bahnsteig der Siemensbahn gemaf Planfeststellungs-
unterlagen mit einem Treppen- und Rolltreppenzugang zum neuen Bahnsteig
und einem Aufzug sowie einer entsprechenden Verlangerung der Unterfih-
rung zugrunde gelegt.

Die Lage der StralRenbahngleise wird in allen Varianten nahe der Max-Dohrn-
StraRe angenommen, da mit dem Verzicht auf die Hochhaustiberbauung dort
keine baulichen Anlagen mehr zu bertcksichtigen sind. Details der Gleisfiih-
rung sind noch auszuarbeiten und werden in den Konzeptplanen in Anleh-
nung an eine Vorplanung der BVG dargestellt. Eine angemessene Verbreite-
rung des Gehwegs zwischen Straflenbahn und Fahrbahn, nach Mdglichkeit
unter Einbindung vorhandener bzw. am Fahrbahnrand neu zu pflanzender
StralRenbaume sollte dabei gewahrleistet werden.

Prifung von Optimierungsmoglich-
keiten

Modifizierte Zugangsrampe zur Bahn-
unterfiihrung...

Auskragung des S-Bahnsteigs im
Bereich der Tram-Endstelle

Trafo-Ersatzbau, Nebenraume und
Anlagen der Bahn sowie Fahrrad-
abstellanlage unter dem Bahnsteig

Bahnanlage: Ist-Situation bzw. Plan-
feststellungsunterlage

StraBenbahngleise in Nordlage
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Zwischen der Gleisharfe der StraRenbahn-Endstelle und dem westlichen S-
Bahnzugang verbleibt eine in der Nullvariante bis zu 14 m, in den Varianten A
und B bis zu 11 m breite Freiflache zwischen den Stralenbahngleisen und der
Bahnanlage, die noch nicht durch geplante Nutzungen belegt ist. Hier kann ein
Verbindungs- und ErschlieBungsweg entlang der Bahnanlage von etwa 3,5 m
Breite angelegt werden, mit Zugangen an der westlichen S-Bahnunterfiihrung
und am westlichen Ende der Straenbahnendstelle. Bedarfsgerecht sollten
Fahrradabstellmdglichkeiten in guter Zuordnung zum westlichen Bahn-
hofseingang eingeordnet werden. Bei deren Dimensionierung ist zu berick-
sichtigen, dass in der Variante A am norddstlichen Bahnhofseingang nur sehr
eingeschrankte Mdglichkeiten fur die Einordnung von Fahrradabstellanlagen
gegeben sind.

Fir die verbleibende Flache wird eine Gestaltung als Griinflache vorgeschla-
gen, die als Retentions- und Versickerungsflache fiir auf umliegenden versie-
gelten Flachen anfallendes Niederschlagswasser dienen sowie Ersatzpflan-
zungen fir die durch die Bauarbeiten bedingten Baumfallungen aufnehmen
kann.

Alternativ kdnnte an dieser Stelle auch ein Ersatz fir die auf dem norddstli-
chen Bahnhofsvorplatz entfallende jelbi-Station geschaffen werden. Diese
kénnte eine 6x8 m groflle Flache fir Leihfahrrader und Roller sowie bis zu acht
Stellplatze fiir Leih-Pkw aufnehmen. Die ErschlieRung unter Uberquerung der
Stralenbahngleise und Mitnutzung von auch durch FuBganger genutzten
Zugangswegen zu den Haltestellen ist allerdings als ungulnstig, wenn auch
aufgrund des voraussichtlich relativ geringen FuBgangeraufkommens noch
vertretbar zu bewerten. Ungiinstig ist auch die mit 150 m relativ grof3e Entfer-
nung zum U-Bahneingang und fehlende Sichtbarkeit von dort. U-Bahnfahrgaste
kénnen allerdings auf Angebote an den benachbarten U-Bahnhdfen Halemweg
und Mierendorffplatz ausweichen.

4.4 Nordwestliches Bahnhofsvorfeld

Im nordwestlichen Bahnhofsvorfeld zwischen Max-Dohrn-StraRe und Sie-
mensbahn liegt die Lage der StraRenbahngleise — bedingt durch die minima-
len Kurvenradien — weitgehend fest. Der Ful3- und Radverkehr kann im west-
lichen Abschnitt nur sidlich dieser Gleise gefiihrt werden, um erst weiter
Ostlich Uber diese hinweg in die Randlage der Max-Dohrn-Stral’e zu ver-
schwenken (s. Kap. 5.5). Durch das Dreieck der Stralenbahngleise mit ihren
Weichenverbindungen ergeben sich weitere Zwangspunkte und Einschran-
kungen fir die Fihrung des FuR- und Radverkehrs, die noch einer detaillier-
ten, mit Sicherheitsaspekten und mdglichen LSA-Schaltungen abgestimmten
Lésung bedirfen. Etwas ginstigere Rahmenbedingungen wiirden sich bei
einer Mittellage der StralBenbahngleise im Tegeler Weg ergeben, die derzeit
jedoch nicht weiter verfolgt wird.

Um eine uneingeschrankte Stromversorgung der Ringbahn zu gewahrleisten,
muss in den Varianten A und B ein Ersatzbau fir das vorhandene Gleichrich-
terwerk der S-Bahn fertig gestellt und betriebsbereit sein, bevor dieses fir das
zusétzliche Gleis der Siemensbahn zuriickgebaut werden kann. Dafir ist ein
temporares Gleichrichterwerk auf Kleingartenflichen an der Olbersstralie
vorgesehen, das jedoch den Planungen des Bezirks fir eine barrierefreie
Zugangsrampe zum Ful3gangersteg Uber die Spree entgegen steht.

4.4.1 Nullvariante

In der Nullvariante bleibt das vorhandene Gleichrichterwerk bestehen. Soweit
erforderlich, kénnen zusatzliche Kapazitaten fir die Stromversorgung der
Siemensbahn durch eine Erweiterung oder einen Neubau 6stlich des vorhan-
denen Werks bereitgestellt werden werden. Der TK-Raum kann am jetzigen
Standort bestehen bleiben.

Verbindungsweg entlang der Bahnan-
lage, Fahrradabstellanlage

Lineare Griin- und Versickerungsflache
mit Baumpflanzungen

Alternativ: Einordnung einer Jelbi-
Station

Gleislage u.a. bedingt durch Kurven-
radien der StraBenbahn
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Geh- und Radwege werden in einigem Abstand nordlich um das Gleichrich-
terwerk herumgefiihrt, der Radweg 6stlich davon in die Max-Dohrn-Stralle
eingefadelt, der Gehweg bis zum nordwestlichen Bahnhofszugang und weiter
entlang des Bahndamms bis zum norddstlichen Bahnhofsvorplatz fortgesetzt.
Bis zu den Straflenbahngleisen verbleibt eine Freiflache, die als Grin- und
Versickerungsflache mit Ersatzpflanzungen fir baubedingt entfallende Baume
angelegt werden kann.

4.4.2 Variante A

In Variante A werden die Planungen fir die Bahnanlagen, einschlieBlich des
neuen Gleichrichterwerks der S-Bahn und eines kleinen Technikgebaudes
aus den Planfeststellungsunterlagen unverandert tbernommen (s. Kap.
3.1.2). Als ,worst case” geht diese Variante davon aus, dass das Vorfeld des
neuen Gleichrichterwerks in den Abgrenzungen, wie es nach den Planfest-
stellungsunterlagen von der Bahn erworben werden soll, aus bahntechni-
schen Griinden nicht als offentliche Verkehrsflache verfugbar ist. Geh- und
Radwege mussten in diesem Fall auf3erhalb dieser Flache gefiihrt werden.

Angesichts der Flachenverfligbarkeit und unter Annahme von standardge-
rechten, 2,3 m breiten Rad- und 3,5 m breiten Gehwegen wiirde dies westlich
des Gleichrichterwerks zu einem Engpass fiihren, der sich auch durch eine
Anpassung der bisherigen Planung fiir eine Zugangstreppe und eine Rigole
nicht ganz beseitigen lieRe. Am dstlichen Rand der von der Bahn beanspruch-
ten Flache ware ein ausreichender Abstand zu den StraRenbahngleisen nicht
realisierbar, so dass die flr das Gleichrichterwerk beanspruchte Vorflache
dort reduziert werden misste. Flachen fir Baumpflanzungen als Ersatz fiir die
Baumverluste durch das Gleichrichterwerk und die StraRenbahn sind in dieser
Variante kaum moglich.

Die geplante Lage der Zufahrt zum Gleichrichterwerk erscheint funktional und
wegen ihrer Nahe zum Knoten Max-Dohrn-Stralle / Tegeler Weg unguinstig.
Der Radweg konnte an dieser Stelle nicht sicher auf die Max-Dohrn-Stralle
zuriickgefuhrt werden, bei einer Fortsetzung bis zum nordwestlichen Bahn-
hofseingang wéaren Konflikte mit dem FuRverkehr vorprogrammiert. Am west-
lichen Ende der Max-Dohrn-StralRe fehlt der Platz fir eine Aufstellflache, auf
der Radfahrende in Richtung Norden die Freigabe der Lichtsignalanlage
abwarten kénnen.

4.4.3 Variante B — bessere Bedingungen fiir FuB- und Radverkehr

Variante B geht davon aus, dass eine Mitnutzung der Freiflache vor dem neuen
Gleichrichterwerk — wie bereits vor dem vorhandenen — als Teil der 6ffentlichen
Verkehrsflache maoglich ist, wenn dort eine hindernisfreie Breite und Ausfihrung
als Mandovrierflache fiir (seltene) Anliefer- und Wartungsvorgange gewahrleistet
ist. Die Variante geht weiterhin davon aus, dass die geplante Lage des neuen
Gleichrichterwerks um einige Meter in Richtung Osten verschoben werden
kann. Unter diesen Voraussetzungen kann der Geh- und Radwegeengpass
westlich des Gleichrichterwerks vermieden und eine Aufstellflache fur den Rad-
und FuRlverkehr in Richtung Norden gesichert werden.

Die Zufahrt zum Gleichrichterwerk wird in dieser Variante nach Osten verlegt,
wo sie zugleich einer Verknlpfung des Radwegs sudlich der Tramgleise mit
einem Radfahrstreifen entlang der Max-Dohrn-StralRe dient. Zwischen Radweg
und Strallenbahntrasse kann eine schmale Grinflache mit erganzenden
Baumpflanzungen eingeordnet werden.

4.4.4 Variante B2 — Verzicht auf temporares Gleichrichterwerk

In einer Untervariante B2 wurde die Mdglichkeit einer Verschiebung des Gleich-
richterwerks gegenuber der Planfeststellung um etwa 45 m in Richtung Osten
zur Diskussion gestellt, um auf die Zwischenlésung eines temporéren Gleich-
richterwerks sudlich der Bahnanlagen verzichten zu kénnen. Ein Neubau in der
vorgesehenen Dimension an dieser Stelle erscheint nach den Platzverhaltnis-

Var. A: Méglichkeiten der FuBB- und
Radwegefiihrung zwischen Gleichrich-
terwerk und StraBenbahntrasse

Engpasse der FuB- und Radwegefiih-
rung zwischen Gleichrichterwerk und
StraBenbahntrasse

Prifung einer Verlagerung des geplan-
ten Gleichrichterwerks unter Verzicht
auf temporare Zwischenlésung
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sen grundsatzlich realisierbar, bevor das vorhandene Gleichrichterwerk aulRer
Betrieb geht und abgerissen wird. Allerdings musste der Bauablauf so ange-
passt werden, dass zunachst das zusatzliche Gleis der Siemensbahn bis zum
alten Gleichrichterwerk gebaut und dann davor der Neubau errichtet wird, bevor
das alte Werk abgerissen und die Verbreiterung des Bahnkorpers nach Westen
fortgesetzt werden kann. Ob dies eine realistische Moglichkeit darstellt, kann
hier nicht beurteilt werden.

Fir den Geh- und Radverkehr wiirden in diesem Fall ausreichende Flachen zur
Verfligung stehen und Engpasse vermieden werden. Voraussetzung ist die
Moglichkeit, die Vorflache des neuen Gleichrichterwerks auch als Geh- und
Radweg zu nutzen.

Bei einer Neugestaltung der verbleibenden Freiflachen kénnten Ersatzpflan-
zungen fiir die durch die Bauvorhaben entfallenden Baume sowie Versicke-
rungs- bzw. Retentionsflachen fur die auf den versiegelten Flachen anfallenden
Niederschlage berticksichtigt werden.

Wegen moglicher mehrjahriger Verzogerungen im Planfeststellungs-
prozess und Problemen der Baustelleneinrichtung wird diese Variante
seitens der Bahn jedoch abgelehnt und wegen geringer Umsetzungs-
chancen nicht weiter verfolgt.

4.5 Max-Dohrn-StraRe

In der Nullvariante und der Variante A (Minimierung der Eingriffe in den Bestand)
wird die Max-Dohrn-Stra’e mit ihrer Fahrbahnbreite von 13 m als im Wesentli-
chen unverandert angenommen. Aufgrund der geringen Breite des Gehwegs,
der im Ostlichen Abschnitt kiinftig Uberdies als Bahnsteig und Warteflache fur
StralRenbahn- und Busfahrgaste dienen soll, im westlichen Abschnitt wegen des
geringen Sicherheitsabstandes zu den Gleisen der Strallenbahn, ist diese
Lésung jedoch unbefriedigend.

In Variante B wird die Fahrbahn der Max-Dohrn-Straf3e deshalb von 13 m auf
11,0 m verschmalert, wie dies bereits in der Vorplanung von 2022 vorgesehen
war. Der derzeit sehr schmale sidliche Gehweg wird entsprechend zu Lasten
der Fahrbahn um 2 m verbreitert, auch um der Doppelfunktion als Bestandteil
des nordlichen Straflenbahnsteigs und der Bushaltestelle gerecht zu werden
und den Strallenbaumbestand einzubinden; der nérdliche Gehweg bleibt un-
verandert. Die vorhandenen Stralenbdume im Bereich der Haltestelle kénnten
durch naher am Bord eingeordnete Neupflanzungen ersetzt werden, um einen
ausreichenden Abstand zu den Oberleitungen der Stralenbahn zu halten;
davon betroffen wéaren drei oder vier grof3e Platanen.

Die Fahrbahn gliedert sich in dieser Variante in eine mittlere, 6,5 m breite Fahr-
gasse, in der langfristig nur noch eine Buslinie verkehren wird, und beidseitige,
je 2,25 m breite Randstreifen. Ob die Randstreifen als Angebotsstreifen fir
den Radverkehr oder als Parkstreifen genutzt werden, kann hier zunachst
dahingestellt bleiben. Wie in Abschnitt 3.5 bereits ausgefihrt, wird die Ol-
bersstralle nach Herausnahme des Busverkehrs und Entlassung aus dem
Ubergeordneten StralRennetz fir die Mehrzahl der Radfahrenden attraktivere
Verbindungen bieten, als die parallele und verkehrlich kiinftig héher belastete
Max-Dohrn-Strae mit ihren Bushaltestellen. Diese hatte dann nur noch einen
ortlich durch die anliegenden Nutzungen bedingten Radverkehr aufzuneh-

Flachen fiir den FuB- und Radverkehr

Ersatzpflanzungen fiir unvermeidbare
Baumféllungen

Var. A: Max-Dohrn-StraRe unverandert

Var. B: Reduzierung der Fahrbahnbreite

Randstreifen alternativ als Parkstreifen
oder Angebotsstreifen fiir den Radver-
kehr...

...ggf. auch abschnittsweise unter-
schiedlich zu nutzen

Max-Dohrn- Stral3e im Bereich der Stralenbahnendstelle — Var. B, Systemquerschnitt Ri. Osten
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men. Auch gibt es gute Griinde dafiir, weiterhin ein Mindestangebot an Park-
platzen vorzuhalten, zumal hier zusatzliche Funktionen eingeordnet werden
und zwei gut ausgelastete vorhandene Parkplatze zugunsten der Strallen-
bahn entfallen.

Grundsatzlich erscheint auch eine Lésung mit einer auf Schwerverkehr und
Busse ausgelegten Fahrbahnbreite von 11,5 m mit zwei 3,5 m breiten Fahrstrei-
fen vertretbar, die mindestens auf der Sidseite sowie auf der Nordseite im
Zulauf zu den Lichtsignalanlagen einen Angebotsstreifen fiir den Radverkehr
vorsieht, um es den Radfahrenden zu ermdglichen, an wartenden Kfz vorbei zu
den Haltelinien vorzufahren; in anderen Abschnitten kdnnte dann die Nordseite
zum Parken freigegeben werden.

Vor der Einmlndung in den Tegeler Weg sieht Variante B eine Aufweitung

der Fahrbahn auf 12,25 m vor, um einen zusétzlichen Fahrstreifen fir Links-  Fahrbahnaufweitung zum
abbieger zu ermdglichen und den Busverkehr nicht durch einzelne Abbieger Tegeler Weg

zu behindern. Die bestehende Fahrbahnbreite gemal Variante A (13 m)

wirde hier nur einen sehr geringen Sicherheitsabstand zwischen Straflen-

bahn und Kfz-Verkehr erméglichen.

Der FuR- und Radverkehr in Richtung Osten muss im Seitenraum sudlich der
StraRenbahngleise geflihrt werden und kann erst hinter der Fahrbahnaufwei-
tung wieder auf den fahrbahnbegleitenden Gehweg bzw. auf die Fahrbahn
einschwenken. Dabei sollte eine Querung der Stralenbahngleise in einem
spitzen Winkel vermieden werden.

In Verlangerung der Ostlichen Bahnunterfiihrung mit den Zugangen zu S-, U-

Glaichrichterwerk
S-Bahn

i 5 -
@ = j:'__g § B
[ a5 | 28 i 35 | 35 | 35 i| 6.2 1| 23 3 42 i 26 i|.5.|

Max-Dohrn-Stralte am Tegeler Weg, m|t‘S Bahn-Gleichrichterwerk - Var. A,
Systemquerschnitt Ri. Osten (MaRstab ca. 1:400)

FuBgéangeriiberweg am nordostlichen

und Regionalbahn ist tiber den Bahnhofsvorplatz hinweg eine direkte Wegever-  Bahnhofszugang
bindung mit den gewerblichen Nutzungen, der Bushaltestelle und einem von
der BVG geplanten kinftigen U-Bahneingang auf der Nordseite der Max-Dohrn-
StralRe erforderlich. Bei einem Kfz-Verkehrsaufkommen in der Gréf3enordnung
von 15.000 Kfz/d sind die Einsatzgrenzen fur einen FulRgangeriberweg (Zebra-
streifen) deutlich Uberschritten. Alle Varianten gehen deshalb von einer Lésung
mit einer Lichtsignalanlage aus. Vor dem westlichen S-Bahnzugang sollte die
Moglichkeit geprift werden, die Fahrbahnquerung durch eine Mittelinsel zu
erleichtern; daflir missten allerdings mogliche Radfahrstreifen bzw. Parkstrei-
fen dort ausgesetzt werden.

;J«
i&_«;‘z Gleichrichterwerk
S-Bah
f::‘ﬁ i

S-Bahn

-
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Max-Dohrn-Strafse am Tegeler Weg, mit S-Bahn-Gleichrichterwerk - Var. B,
Systemquerschnitt Ri. Osten (Mal3stab ca. 1:400)
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4.6 Tegeler Weg und Spreequerung

Fir den Tegeler Weg wird in allen Varianten der aktuelle Stand der
Vorplanung mit der Stralenbahntrasse und —haltestelle in 6stlicher Seitenlage
im Wesentlichen Gbernommen. Diese wird derzeit noch Uberprift, aber auch
eine Stralkenbahnhaltestelle im Mittellage wirde sich auf die Gestaltung der
ndrdlichen und sutdlichen Bahnhofsvorfelder nur geringfiigig auswirken. Die in
den Planfeststellungsunterlagen dargestellte Platzierung eines neuen
Bruckenpfeilers der Siemensbahn im Zugangsbereich der Stralkenbahn-
haltestelle ist nach Madoglichkeit zu vermeiden. Die genaue Lage der
Fuflganger- und Fahrradfurten im Knotenbereich sollte Gberprift werden. Das
Ziel, diese aus Sicherheitsgrinden nach Mobglichkeit aus Bereichen mit
Weichen und Gleiskreuzungen herauszuhalten, dirfte allerdings aufgrund der
Platzverhaltnisse schwer umsetzbar sein.

Neben der vorhandenen Zugangstreppe zum FulRgangersteg Uber die Spree
verengt sich der Gehweg auf weniger als 2 m. Die Variante B zeigt deshalb
eine veranderte Lage der — ohnehin wenig attraktiven — Treppe aul3erhalb des
Bewegungsraums der Fuldganger, die auflerdem besser mit dem geplanten
Rampenzugang vereinbar ist.

Die in den Planfeststellungsunterlagen dargestellte und in die Variante A
Ubernommene Umfassung der vorhandenen Treppe mit einer Larmschutz-
wand sowie die dem Fulgangersteg auf einem ,Torsionsbalken® vorgelagerte
Larmschutzwand sind mit ihrem Eingriff in den Spreeraum stadtebaulich und
landschaftsplanerisch nicht vertretbar und lasst das Entstehen von
LAngstrdumen® befirchten. In der Nullvariante ware eine solche Ldsung
wahrscheinlich nicht erforderlich, da die Bahnanlage nicht erweitert wirde.

Variante B zeigt als stadtebaulich bevorzugte Losung eine schmale
larmabschirmende Konstruktion zwischen Fufldgangersteg und Gleisanlagen
anstelle des vorhandenen Drahtgitters und eine zusatzliche Larmschutzwand
unmittelbar entlang des neuen Gleises der Siemensbahn. Sollte dies nicht
ausreichen, sind passive MaRnahmen an der betroffenen Bebauung vor-
zusehen, die mit den im Zusammenhang mit der Stralfenbahnplanung
erforderlichen MaRnahmen abzustimmen sind.

In allen Varianten wird als langfristiges Ziel die Option einer separaten Briicke
fur den FulR- und Radverkehr offen gehalten. Der vorhandene FuRgangersteg
kénnte dann, falls erforderlich, eine Larmschutzanlage aufnehmen.

4.7 Siudwestliches Bahnhofsvorfeld

Der Standort eines Gleichrichterwerks fiir die Strallenbahn an der Olbersstra-
Re nahe dem sudwestlichen Bahnhofszugang wird als abgestimmt vorausge-
setzt und in allen Varianten tUbernommen. Fir die Realisierung sollte ein
Gestaltungs- und Eingrinungskonzept entwickelt werden, das eine notwendi-
ge Verbreiterung des Gehwegs entlang der Olbersstralle an dieser Stelle
berucksichtigt und auf die gegenlberliegende Wohnbebauung Bezug nimmt.

Der Bezirk verfolgt weiterhin das Ziel, den Treppenzugang zum Fuf3gangersteg
Uber die Spree durch eine behindertengerechte Rampe mit einem Ausgangs-
punkt am Tegeler Weg zu erganzen. Dabei soll die Mdglichkeit des Anschlus-
ses an eine spatere Fahrradbriicke offen gehalten werden. Fir die Rampe
wurde alternativ die Ausbildung als an den Bahndamm angelehnte hufeisen-
formig aufgeschittete Rampe, als teilweise aufgestanderte hufeisenférmige
Rampe auflerhalb des Bahndamms oder als aufgestanderte Spindel mit einem
Aulendurchmesser von etwa 22 m und zweifacher Wendelung gepriift. (zur
Bewertung unterschiedlicher Rampen-Ldsungen s. Kap. 3.6).

Fur die Spindel spricht der geringere Flachenbedarf, fir die Hufeisen-Rampe
die potenziell konfliktarmere Abwicklung eines gemischten Fuf3- und Radver-
kehrs bei groRerer sozialer Sicherheit. Unter der Voraussetzung, dass die Bahn
einer Anpassung des bestehenden Bahndamms zustimmt, wird in der Abwa-

Ubernahme der aktuellen Vorplanung
mit ostlicher Randlage der StraRen-
bahngleise

Neubau der Zugangstreppe zum Ful3-
gangersteg

Bisherige Planung fiir eine Larm-
schutzwand liber der Spree stadtebau-
lich nicht vertretbar

Priifung alternativer Lésungen fiir die
Larmschutzproblematik erforderlich

Option einer Fahrradbriicke liber die
Spree als langfristiges Ziel

Gleichrichterwerk Tram an der
Olbersstralle

Rampenzugang zum FuRgdngesteg
tiber die Spree

Einbettung von Rampe und Tram-
Gleichrichterwerk in ein Freiflachen-
konzept
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gung der Argumente der Hufeisen-Rampe der Vorzug gegeben. Sie sollte in
ein attraktives Griin- und Freiflachenkonzept fiir den Gesamtbereich zwischen
Olbersstral’e und Bahn eingebettet werden. Am FuBpunkt der Rampe kénnte
ein kleiner Baukorper Platz finden, z.B. als Kiosk oder Ersatz fiir das vorhan-
dene Gastronomieangebot.

In der Nullvariante kann eine Hufeisenrampe unabhangig von den Planungen
der Siemensbahn realisiert werden, da ein temporares Gleichrichterwerk nicht
bendtigt wird und voraussichtlich auch auf aufwandige Larmschutzbauwerke
an dieser Stelle verzichtet werden kann.

Die Darstellung der Variante A lbernimmt den Standort des temporaren S-
Bahn-Gleichrichterwerks an der Obersstrale aus den Planfeststellungsunterla-
gen. Erst nach dessen Beseitigung kann die Flache fir den Bau einer Rampe
genutzt werden.

Fir den Fall, dass die Interimslésung eines temporaren Gleichrichterwerks
langerfristig beibehalten werden muss, sollte gepriift werden, ob eine barriere-
freie Zuganglichkeit des FulRgangerstegs auch vor dessen Abbau gewahrleistet
werden kann. Im diesem Sinne wird in Variante B eine Verlagerung des tempo-
raren Gleichrichterwerks um etwa 15 m in Richtung Osten an den Standort des
Gleichrichterwerks der StraRenbahn heran vorgeschlagen, um die Mdglichkeit
offen zu halten, westlich davon eine barrierefreie Spindel-Rampe als Zugang
zum Fulgangersteg uber die Spree realisieren zu kdnnen. Falls das temporare
Gleichrichterwerk aufgegeben werden kann, bevor die Voraussetzungen fiir die
Realisierung einer solchen Ldsung vorliegen, sollte nach Abbau der Anlage
vorzugsweise die Hufeisen-Rampe realisiert werden.

Nullvariante: Entkoppelung von Ram-
penlésung und S-Bahnplanungen

Var. A: Rampe erst nach Aufgabe des
temporaen S-Bahn- Gleichrichterwerks

Var. B: Option einer vorzeitigen Losung
als Spindel-Rampe

(oben) Rampe als aufgestanderte, zweifach gewendelte
Spindel (Var. B)

park

(oben rechts) bogenférmig aufgeschuttete Rampe (Var. 0 und A)

(rechts) bogenférmige, teilweise
angeschittete Rampe auRerhalb des Bahndamms
(Skizze Tiefbauamt C-W)

alle Varianten mit 6% Steigung, Malstab ca. 1:1000

4.8 Olbersstralle

Die Olbersstrafle ist im Planungsnetz 2030 der fir Verkehr zustéandigen Se-
natsverwaltung icht mehr enthalten, wohl aber Teil des Erganzungsnetzes fir
den Radverkehr gemafy Radverkehrsplan Berlin (s. Kap. 2.4 und 3.5). Sie wird
jedoch bis zum Abschluss der Bauarbeiten in der Max-Dohrn-Stralle voraus-
sichtlich weiterhin auch Ubergeordnete Funktionen fiir den Kfz-Verkehr (ber-
nehmen. Ziel der Planung ist es deshalb, kurzfristige Verbesserungen fir den
Radverkehr unter Beibehaltung der gegenwartigen Erganzungsfunktion im

Kurzfristige und langerfristige Funktio-
nen der Olbersstralle
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Hauptnetz zu erreichen, dabei jedoch kostenintensive Eingriffe in die Bestands-
situation zu vermeiden und einen spateren Umbau zur Fahrradstral3e voraus-
schauend mit zu berlcksichtigen.

In den Konzeptplanen fiir die Nullvariante und die Variante A wird deshalb
eine kurzfristige Umgestaltung in Anlehnung an die aktuelle Planung des
Bezirks dargestellt, im Konzeptplan fir die Variante B dagegen ein mdglicher
langerfristiger Umbau zu einer Fahrradstrale veranschaulicht. Malinahmen in
der Olbersstrafte sind dabei jedoch unabhangig von der gewahlten Variante
fir die BaumaRnahmen im nordlichen Bahnhofsvorfeld. Die jeweilige Zuord-
nung zu einer dieser Varianten ist insofern nicht zwingend.

Die kurzfristige Variante berlicksichtigt eine Funktionalitét der OlbersstralRe fir
den Kfz-Durchgangsverkehr. Nach der aktuellen Planung des Bezirks sind
neben einer 6,5 m breiten Fahrgasse beidseitige 2,0 m breite Radfahrstreifen
sowie entlang der Sidseite ein (einschliellich Abstandsstreifen) 2,75 m breiter
Parkstreifen vorgesehen. Der noérdliche Gehweg wird auf eine Breite von min-
destens 3,5 m erweitert. Die Parkstande entlang der ndrdlichen Fahrbahnseite
wirden vollstandig entfallen.

Diese Losung wirde eine Ruckverlegung des ndrdlichen Bords um 0,25 m
erfordern. Ob der damit verbundene Aufwand angesichts des langfristigen Ziels
einer FahrradstralRe gerechtfertigt ist oder ggf. eine Reduzierung der Fahrgasse
oder des Sicherheitsabstands zum Parkstreifen um 0,25 m Ubergangsweise in
Kauf genommen werden konnte, ist in Frage zu stellen.

Mit der langerfristigen Variante B wird eine weitergehende Umgestaltung des
Strallenraums zur Diskussion gestellt. Nach Realisierung der StraRenbahn zum
Bahnhof Jungfernheide wird die Olbersstralle zur Abwicklung des Linienbus-
verkehrs nicht mehr bendtigt, der Kfz-Durchgangsverkehr wird nach dem Stadt-
entwicklungsplan Mobilitdt (ber die Max-Dohrn-Stralle abgewickelt. Damit
ergibt sich die Mdglichkeit, die StraRe in bezirklicher Verantwortung mit Tempo
30 und Prioritat fir den Radverkehr umzugestalten.

Um Kfz-Durchgangsverkehr durch das Wohngebiet zu vermeiden sowie zur
Larmminderung wird in dieser Variante vorgeschlagen, die Olbersstralle
zwischen Kamminer Stral3e und Gallesteig fiir den Kfz-Verkehr zu schlief3en.
Dies kann durch Einrichtung einer ,Fahrradschleuse® auf diesem etwa 20 m
langen Abschnitt der OlbersstralRe erreicht werden. Eine Nutzbarkeit fir
Rettungsfahrzeuge und als Ausweichstrecke fir den Busverkehr sollte dabei
offen gehalten werden. Durch die Herausnahme des (bergeordneten Kfz-
Verkehrs wird zugleich die Verbindung zwischen Wohnquartier und Bahnhof
aufgewertet. In Anlehnung an das Konzept der ,Kiezblocks® soll der durch das
Wohngebiet selbst generierte Kfz-Verkehr westlich der Fahrradschleuse lber
die westliche OlbersstralRe, dstlich davon uber die 6stliche Olbersstralle bzw.
die Kamminer Strale abflieRen. Eine Verbindung zwischen den beiden Ge-
bietsteilen bleibt auf Umwegen mdglich, ist jedoch unattraktiv fir den Durch-
gangsverkehr, der somit auf die Hauptnetzverbindung uber Lise-Meitner-
StralRe und Max-Dohrn-Strae verwiesen wird.

Westlich des Gallesteigs muss die Olbersstralle nur noch den Quell- und Ziel-
verkehr des Wohngebiets aufnehmen. In Verbindung mit der Anordnung einer
Fahrradstrale mit Tempo 30 wird eine Fahrgassenbreite von 5,5 m fir die
Abwicklung dieses Restverkehrs sowie des zunehmenden Radverkehrs als aus-
reichend erachtet. Bei einer Fahrbahnbreite von 13 m wird es daher méglich,
durch beidseitiges Langsparken (wie bisher) ein auskdmmliches Parkrauman-
gebot zu gewahrleisten und zugleich entlang einer Stralenseite einen mindes-
tens 2,5 m breiten Streifen fur Griin- und Versickerungsflachen und Baumpflan-
zungen zu gewinnen. Mit einer Gesamtflache von bis zu 600 m® kénnte dieser
zur Uberflutungsvorsorge beitragen und zugleich einen Ausgleich fiir die mit
den StraRenbahnmaRnahmen im Tegeler Weg verbundenen Versiegelungen
schaffen. Die im Konzeptplan dargestellten Baumstandorte sind noch mit dem
Leitungsbestand abzustimmen

Kurzfristig: Berticksichtigung von Kfz-
Durchgangsverkehr gem. aktueller
Planung des Bezirks

Langerfristig: Verhinderung von Durch-
gangsverkehr, Umbau als Fahrradstrae

»Fahrradschleuse” zwischen Gallesteig
und Kamminer StraRe

Griinstreifen und beidseitiges Langs-
parken
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Gleichrichterwerk
Tram

10 | 2.0-35 | 7

Olbersstralle am StralRenbahn-Gleichrichterwerk, Systemquerschnitte Ri. Osten (ohne Maf3stab)

(oben) — Var. 0 und A — Radfahrstreifen und einseitiges Langsparken (Querschnitt gem. aktueller Planung des Bezirks)

(unten) Var. B — FahrradstralRe, beidseitiges Langsparken und Griinstreifen

Gleichrichterwerk
Tram
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Zwischen Gallesteig und Herschelstrafle kann das vorhandene Querparken,
einschliellich eines Sicherheitsabstandes zum Radverkehr beibehalten werden,
wahrend auf der Nordseite ein Grinstreifen und ein Langsparkstreifen einge-
ordnet werden konnen, der ggf. auch fur bahnhofsnahes Carsharing genutzt
werden kann.

Ein Fahrbahnversatz an der Herschelstral3e tragt zur Verkehrsberuhigung bei.
An der Einmindung in den Tegeler Weg erméglicht ein kurzer Radfahrstreifen
den Radfahrenden, an wartenden Kfz vorbei zur Lichtsignalanlage vorzu-
fahren.

4.9 Siudostliches Bahnhofsvorfeld

Die aktuellen Planungen fir die Siemensbahn und die StralRenbahn betreffen
das siiddstliche Bahnhofsvorfeld nicht unmittelbar. Uber dessen Gestaltung
kann daher unabhangig von den Varianten fir das noérdliche Bahnhofsvorfeld
nach bezirklichen Gesichtspunkten entschieden werden. Eine Kleingartenan-
lage wird an dieser durch Offentliche Verkehrsmittel hoch erschlossenen
Stelle der stadtebaulichen Lagegunst nicht gerecht. Angesichts der erhebli-
chen Defizite der Bestandssituation, wie sie bereits in einer 2019 durchgefuhr-
ten Einwohnerversammlung benannt wurden (s. Kap. 3.11.2), ist allerdings eine
Aufwertung dringend winschenswert. Bei Ausbleiben einer Neugestaltung
ware eine erhdhte Zahl von Nutzern den Defiziten der Bestandssituation
ausgesetzt, die Problematik fehlender Aufenthalts- und Nutzungsqualitaten,
einer geringen sozialen Sicherheit sowie unzureichender Fahrradabstellmog-
lichkeiten wiirde sich weiter verscharfen.

Mit einer Neugestaltung des sudostlichen Bahnhofsumfeldes sollten folgende
Ziele angestrebt werden:

e nutzerfreundliche und stadtebaulich attraktive Verknipfung des Wohn-
gebiets um die Brahestrale und die Gustav-Adolf-Kirche mit den Bahn-
hofszugangen. Dabei sind sowohl Wegebeziehungen aus Richtung Sid-
westen (HerschelstraRe) als auch aus Richtung Sudosten (Kamminer Stra-
Re) zu beriicksichtigen.

e Verbesserung der Sichtbarkeit und der Erreichbarkeit der Bahnhofszugan-
ge, Verbesserung der durch Gehwegparken eingeschrankten Bedingun-
gen fur den FuRverkehr, Vermeidung von schlecht einsehbaren ,Dunkel-
zonen®, Verbesserung der geflihlten sozialen Sicherheit,

e Erhdhung der Aufenthaltsqualitat

¢ Anlage einer dem kiinftigen Bedarf entsprechenden Zahl von Abstellmdg-
lichkeiten fir Fahrrader in enger Zuordnung zu den Bahnhofseingangen

e Einordnung eines vom Bahnhofszugang aus gut sichtbaren jelbi-Punktes
mit Standplatzen flr Leihfahrrader und —roller; winschenswert sind auch
Standorte fiir 5-7 Leih-Kfz,

e Erhalt des Kinderspielplatzes oder Einordnung eines gleichwertigen
Ersatzstandortes in unmittelbarer Nahe.

Diese Ziele kdnnen nur erreicht werden, wenn der unmittelbar vor den Bahn-
hofszugangen gelegene Bolzplatz verlegt wird. Eine Ersatzflache dirfte im
Wohngebiet jedoch schwer zu realisieren sein. Deshalb sind Mdéglichkeiten
einer Verlagerung innerhalb des Bahnhofsvorfeldes zu suchen, die sich bes-
ser in ein Gesamtkonzept einflgen.

Im Folgenden werden unterschiedliche Mdglichkeiten der Umsetzung dieser
Ziele beispielhaft dargestellt. Die mit a,b,c,d und e bezeichneten Untervarian-
ten sind unabhangig von den fir das nérdliche Bahnhofsvorfeld und die OI-
bersstralle dargestellten Varianten; ihre fir die Darstellung gewahlte Zuord-
nung zu den drei Konzeptplanen ist insofern nicht zwingend.

Allen Varianten gemeinsam ist die Einordnung einer Uberdachten Fahrrad-
abstellanlage an der LambertstralRe unmittelbar neben dem siddstlichen

Neugestaltung unabhéngig von S-Bahn-
und StraBenbahnplanungen

Ziele einer Neugestaltung

Voraussetzung: Verlegung des Bolz-
platzes
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Bahnhofszugang bzw. etwas abgesetzt, aber gut sichtbar und anfahrbar hinter
dem dort vorhandenen Toilettencontainer. Die Anlage kdnnte in einem ersten
Schritt unter Inanspruchnahme von zwei Kleingarten auf einer Flache von etwa
8,5x20 m ebenerdig etwa 80, bei teilweiser Duplex-Anordnung bis zu 120
Fahrradstellplatze aufnehmen. Bei Bedarf ist eine modulare Erweiterung in
Richtung Osten mdglich. Weitere 40 Fahrradstellplatze sind (aufer in Unter-
variante c) entlang des Bahndamms westlich des S-Bahnzugangs mdglich.

Weiterhin wird in allen Untervarianten vorgeschlagen, den Gallesteig als
verkehrsberuhigten Bereich auszuweisen und zu gestalten und das Parken
dort auf den 6stlichen Fahrbahnrand zu beschrénken. Bei gleichzeitiger Re-
duzierung der Parkmdglichkeiten in der Olbersstrale gemaR Bezirksvariante
waren diesbezuglich allerdings Akzeptanzprobleme zu erwarten.

Uber die Gestaltung des siiddstlichen Bahnhofsvorfeldes kann zeitlich und
inhaltlich weitgehend unabhéangig von der S-Bahn- und Stralenbahnplanung
in bezirklicher Verantwortung entschieden werden. Die im Folgenden erlauter-
ten Untervarianten sollen dafiir Anregungen geben.

Fiur eine Weiterentwicklung der Planung ist eine stadtebaulich-land-
schaftsplanerische Konzeption zu entwickeln, in deren Ausarbeitung die
Bewohnerschaft eingebunden werden sollte.

Untervariante a — Griinflache zwischen Wohngebiet und Bahnhof
(Darstellung im Konzeptplan der Nullvariante):

In dieser Variante werden das Ballspielfeld und der Spielplatz in etwa ihren
gegenwartigen Dimensionen nach Westen auf bisherige Kleingartenflachen
verlagert. Dadurch wird vor den Bahnhofszugangen eine Flache frei, die fur
einen befestigten Bahnhofsvorplatz und eine sich bis zur Olbersstralle
erstreckende Grunverbindung genutzt wird. Daruber 6ffnet sich eine neue
Sichtbeziehung vom Wohngebiet zum Bahnhof. In die Grunflache integriert
wird eine gradlinige Wegeverbindung von der Einmindung der Kamminer
Stralle zum Bahnhofseingang. Der westliche Zugangsweg zum S-Bahn-
eingang bleibt als kurze Verbindung zwischen dem Wohnquartier um die
Gustav-Adolf-Kirche und dem Bahnhof sowie als Zugang zur westlich angren-
zenden Kindertagesstatte erhalten, sollte jedoch in seiner Gestaltqualitat, u.a.
durch begleitende Baumpflanzungen und Auslichtung der Randbereiche
aufgewertet werden. In die dort oder Ostlich des Vorplatzes vorgesehenen
Fahrradabstellplatze konnte ein jelbi-Punkt integriert werden.

Untervariante b — erganzende Bebauung
(Darstellung im Konzeptplan der Variante A)

Auch die Méglichkeit einer Bebauung an diesem glinstig gelegenen Standort
sollte in die Uberlegungen zur Gestaltung des Bahnhofsvorfeldes einbezogen
werden. Bereits die Anfang des 20. Jahrhunderts formlich festgestellten Bau-
fluchtlinien sowie auch der Baunutzungsplan von 1961 gingen von einer
Bebaubarkeit dieser Flache aus (s. Kap. 2.3). Planungsrechtlich zulassig ist
danach eine allgemeine Wohnnutzung mit funf Geschossen, einer GRZ von
0,3 und einer GFZ von 1,5.

Die Untervariante b zeigt eine moégliche Ausformung dieser Bebauung, deren
Dichte und Uberschreitung der festgesetzten Fluchtlinien allerdings einer Be-
freiung bedirften. Der Bereich oberhalb des zweigeschossigen U-Bahntunnels
in einfacher Tieflage, der sich fiir eine Uberbauung weniger eignet, wird von der
Bebauung ausgenommen, so dass dort Freiflachennutzungen des Bahnhofs-
vorplatzes und des Kinderspielplatzes moglich bleiben, der unverandert erhal-
ten werden kann. Auf rund 6.000 m? (mit einem Staffelgeschoss 6.900 m?) BGF
konnten — eine Losung der Larmproblematik vorausgesetzt — 60-70 Wohnun-
gen entstehen. Die Erschliefung erfolgt von der Olbersstral3e (Tiefgaragenzu-
fahrt) sowie vom westlichen Zugangsweg zum Bahnhofseingang aus, wo durch
die Bebauung auch die soziale Kontrolle verbessert wird.

Mégliche Abstellanlage flr etwa 120 Fahr-
rader am Bahnhofsvorplatz zwischen Bahn-
damm und Lambertstralie

Gallesteig als verkehrsberuhigter
Bereich

Spielplatz

Untervariante a mit erweitertem Bahnhofsvor-
platz, Grinverbindung, Kinderspielplatz, Ball-
spielfeld, und Fahrradabstellanlage (M: 1:2000)

Untervariante b mit ergadnzender Wohnbebau-
ung und Spielplatz, Option fiir eine jelbi-Station:
(M: 1:2000)
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Durch die vorgeschlagene Bebauung wirde der Bahnhofsvorplatz starker
raumlich gefasst. Eine gastronomische oder Einzelhandelsnutzung in einem
niedrigeren Annex wirde durch Belebung der Platzflache ebenfalls zur sozia-
len Kontrolle beitragen. Ostlich davon kann eine jelbi-Station mit sieben
Standplatzen fiir Kfz eingeordnet werden. Bei Beschrankung auf einen jelbi-
Punkt (ohne Leih-Kfz) waren zusatzliche Grin- und Aufenthaltsangebote im
Vorplatzbereich und eine starkere Integration der Spielplatznutzung in die
Platzgestaltung maéglich.

Um die Erreichbarkeit des Bahnhofsvorplatzes aus Richtung Sidosten zu
verbessern, wird in dieser Variante — erganzend zur Ausweisung des Galle-
steigs als verkehrsberuhigter Bereich — eine Verbreiterung des westlichen
Seitenraums und Auslichtung der Randgehdlze des Kinderspielplatzes vorge-
schlagen. Von der Kamminer Strale aus wurde dadurch eine direkte (wenn-
gleich schmale) Sichtverbindung zum Bahnhofszugang gedffnet.

Als moglichen Ersatzstandort fir das vor dem Bahnhofseingang entfallende
Ballspielfeld stellt der Konzeptplan eine Flache westlich der Kindertagesstatte
dar, wo ein 13x20 m groRer Bolzplatz Platz finden kdénnte. Der Abstand zu
den nachstgelegenen Fenstern einer Wohnbebauung betragt rund 20 m; der
in der Berliner Bolzplatzverordnung festgelegte Mindestabstand von 15 m
wird somit eingehalten. Bei einem Abstand von weniger als 50 m (der auch
beim jetzigen Ballspielfeld nicht gegeben ist) mussten nach dieser Verord-
nung jedoch die Ruhezeiten eingehalten werden, es sei denn, besondere
LarmschutzmaRnahmen kénnen zum Einsatz kommen. Akzeptanzprobleme
sind nicht auszuschlief3en.

Untervariante ¢ — Riickbau des westlichen Zugangswegs
(Darstellung im Konzeptplan der Variante B)

Ein Rickbau des westlichen Zugangswegs zum S-Bahneingang mit seinen
Problemen der nachtlichen sozialen Sicherheit wiirde ein erweitertes FIa-
chenangebot fir die Grinflache zwischen Olbersstrale und Bahnhofsvor-
platz, fir das Ballspielfeld und den Kinderspielplatz ermdglichen, die ahnlich
wie in Untervariante a verlagert werden. Die Kindertagesstatte musste in
diesem Fall einen neuen Zugang unmittelbar von der Olbersstral3e aus erhal-
ten. Fahrgaste, die aus dem Wohngebiet um die Gustav-Adolf-StraRe kom-
men, wirden zu einem kleinen Umweg gezwungen. Die am Rand des vor-
handenen Wegs mdgliche Fahrradabstellanlage wiirde entfallen.

Untervariante d — Erhalt des Spielplatzes

Bei Verzicht auf die Bebauungsoption und Aufgabe der Kleingartennutzung
ware es mdglich, den Kinderspielplatz an seiner bisherigen Stelle zu erhalten
und das Ballspielfeld in seiner gegenwartigen Dimension an den westlichen
Rand des Bahnhofsvorfeldes zu verlagern. Der Kinderspielplatz wiirde um
Teilflachen des bisherigen Ballspielplatzes erweitert. Zwischen Kinderspiel-
platz und Ballspielfeld wiirde Platz geschaffen flr einen kleinen Quartierspark
mit Rasenflachen und Aufenthaltsbereichen. An dessen nérdlichem Rand wird
— auf den Bahnhofsvorplatz und die Freiflache orientiert — ein Pavillon vorge-
schlagen, der einen Kiosk, eine kleine gastronomische Einrichtung und/oder
einen Uberdachten Aufenthaltsbereich aufnehmen konnte. Platz fir eine jelbi-
Station mit etwa sieben Standplatzen fir Carsharing-Fahrzeuge ist wie in der
Untervariante b gegenlber den Bahnhofseingangen vorgesehen. Bei Be-
schrankung auf einen jelbi-Punkt (ohne Leih-Kfz) waren zusatzliche Griin-
und Aufenthaltsangebote im Vorplatzbereich und eine starkere Integration der
Spielplatznutzung in die Platzgestaltung moglich.

Untervariante e — Erhalt der Kleingéarten

Untervariante e soll die Mdglichkeit einer Aufwertung des suddstlichen Bahn-
hofsvorfeldes bei (ggf. zeitlich befristetem ) Erhalt der vorhandenen Kleingéarten
veranschaulichen. Der Bolzplatz wird in reduzierten Dimensionen an den sid-
westlichen Bahnhofszugang verlagert (s. Untervariante b). Der vorhandene

Aufwertung des Gallesteigs als Wege-
und Sichtverbindung

Moglicher Ersatzstandort fiir den Bolz-
platz

Untervariante ¢ mit Grinverbindung, Spielplatz
und Ballspielfeld, Riickbau des westlichen
Zugangswegs (M: 1:2000)

Untervariante d mit Grinverbindung, Spielplatz
und Ballspielfeld, Option flr eine jelbi-Station
(M: 1:2000)
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Spielplatz wird dagegen mit geringfligigen Grenzverschiebungen, bedingt
durch die Verbreiterung des westlichen Gehwegbereichs des Gallesteigs, in
das Konzept eingebunden. Die durch Verlagerung des Bolzplatzes frei wer-
dende Flache wird fiir eine Erweiterung des Bahnhofsvorplatzes mit ergan-
zenden Baumpflanzungen und ggf. einer jelbi-Station genutzt.

Ziel muss auch in dieser Minimalvariante eine starkere Offnung der Kolonie
zu den begrenzenden offentlichen Raumen sein. Dies gilt Insbesondere
gegenulber dem westlichen Zugangsweg zur S-Bahn, auch wenn dadurch das
Problem einer mangelhaften sozialen Kontrolle, das sich auch auf die Sicher-
heit von abgestellten Fahrradern Ubertragt, nicht vollstandig beseitigt werden
kann. Dies gilt aber auch fiir die Randbereiche zum Gehweg der Olbersstralle
und zum kinftigen Bahnhofsvorplatz, die gegenwartig durch uneinsehbare
Hecken und Einfriedungen abgegrenzt werden.

Diese Untervariante ist auch als Vorstufe zu einer spateren Realisierung der

.Bebauungsvariante® (b) geeignet. , . - .
Untervariante e mit Kleingarten, Spielplatz und

Option fir eine jelbi-Station  (M: 1:2000)
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5. KURZFASSUNG UND EMPFEHLUNGEN

5.1 Anlass und Ziel der Untersuchung

Der Regional-, S- und U-Bahnhof Jungfernheide wird in seiner Bedeutung als
Knotenpunkt im Berliner Verkehrsnetz mit hoher Lage- und Erreichbarkeits-
gunst bei Realisierung der aktuellen Planungen zur Wiederherstellung der
Siemensbahn und zum Bau einer Stralenbahnlinie weiter aufgewertet. Das
durch Parkplatze und Kleingarten gepragte Umfeld des Bahnhofs wird der
Bedeutung dieses stadtischen Raums nicht gerecht.

Es besteht die Gefahr, dass bei einer unkoordinierten Umsetzung der unter-
schiedlichen Planungen die damit verbundenen Chancen nicht optimal ge-
nutzt werden. Aus diesen Grinden hatte das Bezirksamt Charlottenburg-
Wilmersdorf 2021 eine entsprechende Studie beauftragt. Da sich seitdem mit
Vorliegen der Planfeststellungsunterlagen fiir die Siemensbahn, Verzicht auf
einen Hochhausstandort im nordlichen Bahnhofsvorfeld und Reduzierung der
geplanten Stralenbahn-Endstelle auf drei Gleise wesentliche Rahmenbedin-
gungen geandert haben, wurde diese Studie jetzt grundlegend Uberarbeitet.

Die Uberarbeitung stellt die aktuellen Planungen mit Relevanz fiir das Umfeld
des Bahnhofs Jungfernheide zusammen, erlautert ihre Wechselwirkungen und
arbeitet mogliche Synergien und Konflikte heraus. Darauf aufbauend wird ein
Konzept fir das Bahnhofsumfeld skizziert, das Varianten flr eine stadtebaulich
optimierte Integration der unterschiedlichen baulich-funktionalen Anforderungen
aufzeigt. Damit soll eine Grundlage fiir weitere Abstimmungen im Bezirk und mit
den Planungsbeteiligten gewonnen werden.

5.2 Grundsatze fiir die Entwicklung des Bahnhofsumfeldes

In einem ersten Analyseschritt wurden besondere Qualitdten und Defizite der
Bestandssituation identifiziert. In einem zweiten Schritt wurden die kinftigen
Anforderungen der unterschiedlichen Planungstréager an den Standort zusam-
mengestellt und im Hinblick auf mégliche Konflikte bewertet. Im Ergebnis dieser
Analyseschritte lassen sich zusammenfassend folgende Grundsétze fur die
kunftige Entwicklung der Umgebung des Bahnhofs Jungfernheide formulieren:

Nutzung der Lage- und ErschlieBungsqualititen

e Der Bereich um den Bahnhof Jungfernheide bietet sich aufgrund seiner
hervorragenden OPNV-Erreichbarkeit fir eine Nutzungsintensivierung an.
Kfz-Betriebe und Kleingarten stellen hier keine angemessene Nutzung dar.

o Der Gewerbestandort nordlich der Max-Dohrn-Stral’e mit Profilierung als
.biotechpark® bietet einen guten Ansatzpunkt fur kinftige Entwicklungen
im noérdlichen Bahnhofsumfeld.

e Ein stadtebaulich gut geeigneter Standort fiir eine bauliche Verdichtung
findet sich unmittelbar am norddstlichen Bahnhofsvorplatz, wo gering ge-
nutzte private Flachen mit gewerblichem Planungsrecht vorhanden sind.

e Zur Aufwertung des sldlichen Bahnhofsvorfeldes und besseren Verknip-
fung mit dem Wohngebiet sollte auch die Neugestaltung der stadtischen
Flachen zwischen dem S- und U-Bahnzugang und der Olbersstralte im
Sinne eines grolzugien Bahnhofsvorplatzes erfolgen. Dabei sollte auch
die Moglichkeit einer Teil-Bebauung geprift werden.

Siemensbahn

e Die Griinde fir den Bau eines dritten Bahnsteigs sollten in eine Gesamt-
abwagung Uber die Vor- und Nachteile einer solchen Malinahme und ihre
Auswirkungen auf andere Nutzungsanspriiche und auf die stadtebauliche
Qualitdt des Bahnhofsumfeldes eingestellt werden. Dies setzt voraus,
dass diese Griinde von der Bahn transparent dargelegt werden.

o Falls belastbare Grinde nicht vorgelegt werden kénnen, sollte entspre-
chend der bezirklichen Stellungnahme zu den Planfeststellungsunterlagen

Zunahme der Erreichbarkeits- und
Lagegunst

Aufwertungschancen nutzen

Konzept als Grundlage fiir weitere
Abstimmungen

Vielféltige Anforderungen, absehbare
Konflikte
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auf einen dritten Bahnsteig verzichtet werden, um die damit verbundenen
Probleme und Zusatzkosten zu vermeiden.

Wegen der beschrankten Platzverhaltnisse sollte ein zusatzlicher S-Bahn-
steig unterbaubar angelegt werden, um dort dem Bahnbetrieb zugeordne-
te Nutzungen unterbringen zu kénnen. Dazu gehéren auch Abstellmdg-
lichkeiten fur Fahrrader der Bahnkunden.

Die bahnseitigen Planungen fir den Neubau des Gleichrichterwerks der S-
Bahn sind mit den Anforderungen an den o&ffentlichen Raum (Geh- und
Radwege, Stralenbaume, barrierefreie Zuganglichkeit des Fuliganger-
stegs Uber die Spree) abzustimmen.

Die in den Planfeststellungsunterlagen dargestellte Larmschutzwand vor
dem FuBgangersteg ist stadtebaulich und landschaftsplanerisch nicht ver-
tretbar, so dass alternative Losungsmdglichkeiten zu entwickeln und mit den
Larmschutzanforderungen der StraRenbahnplanung abzustimmen sind.

StraRenbahn-Endstelle

Die Dimensionen der StralRenbahn-Endstelle sind durch bauliche und tech-
nische Zwange weitgehend festgelegt. Im Bereich des Bahnhofsvorplatzes
sollte eine Gestaltung gesucht werden, die den Haltestellenbereich soweit
wie moglich als Teil einer zusammenhangenden Platzflache behandelt.

FuRverkehr und Aufenthalt

Das nérdliche Bahnhofsvorfeld sollte neben seinen Verkehrsfunktionen an-
gemessene stadtebauliche Gestalt- und Aufenthaltsqualitaten bieten. Gleis-
querungen im Zuge wichtiger Fulgangerbeziehungen sind zu vermeiden.

Der sldliche Gehweg der Max-Dohrn-Strafle ist sehr schmal und muss
zugleich als Warteflache fiir Fahrgaste von Bus- und Stralenbahn dienen.
Eine heutigen Standards entsprechende Breite ist anzustreben.

Das sudliche Bahnhofsvorfeld wird seiner Rolle als attraktiver Verknip-
fungspunkt zwischen Wohngebiet und Bahnhof gestalterisch und funktional
nicht gerecht. Kleingarten, zumal in ihrer gegenwartigen Abschottung nach
aulen, stellen dort keine angemessene Nutzung dar.

Der Fullgangersteg uber die Spree neben den Bahngleisen ist eine wichtige
Verbindung zwischen der Mierendorffinsel und dem Schlosspark. Um Barrie-
refreiheit zu erreichen, ist der Bau einer rund 100 m langen Rampe erforder-
lich; eine Abhangigkeit von Planungen der Bahn ist mdglichst zu vermeiden.
Die geplanten MalRnahmen sind mit erheblichen Eingriffen in den — teilweise
hochwertigen — Baumbestand verbunden. Alle Méglichkeiten fir den Erhalt
einzelner Baume und fiir Neupflanzungen sind zu nutzen.

Radverkehr

Die Olbersstralle bietet eine gute Alternative flir den Radverkehr zur
parallelen Max-Dohrn-Stralde, die kinftig deren Funktion im Kfz-Hauptnetz
Ubernehmen soll. Kfz-Durchgangsverkehr sollte entsprechend reduziert und
dem Radverkehr Vorrang gewahrt werden.

Da der vorhandene Ful3gangersteg nur als ,Schiebestrecke” genutzt werden
kann, ist der Bau einer zusatzlichen Spreebriicke wiinschenswert. Die fiir
eine barrierefreie Erreichbarkeit des FuRgangerstegs erforderliche Rampe
sollte so konzipiert werden, dass sie auch als Fahrrad-Zufahrt zu einer Ian-
gerfristig sinnvollen neuen Briicke genutzt werden kann.

Angesichts der kunftigen Bedeutung der Max-Dohrn-StralRe fur den Bus-
verkehr, den Kfz-Verkehr und den FulRverkehr zu den Haltestellen ist die
Notwendigkeit und ggf. die Dimensionierung von Radverkehrsanlagen in
dieser Stralle in Frage zu stellen.

Der prognostizierte Bedarf von 250 Abstellplatzen fir Fahrrader sollte
verteilt auf die Nord- und Sudseite der Bahnanlagen abgedeckt werden.
U.a. bieten sich dafiir Flachen unter dem neuen Bahnsteig an. Erganzen-
de Abstellmdéglichkeiten sind an den westlichen S-Bahnzugangen und im
stidostlichen Bahnhofsvorfeld einzuordnen; dort ist auch ein Standort fir
eine Uberdachte Abstellanlage oder ein Fahrradparkhaus vorzusehen.
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Jelbistation

¢ Eine Jelbi-Station mit Fahrrad- und Rollerverleih ist nach Moglichkeit auf
beiden Bahnhofsseiten in der Planung zu beriicksichtigen. Mindestens auf
einer Seite ist eine Kombination mit einem Car-Sharing-Angebot anzustre-
ben. Qualitdtsmerkmale sind eine enge Zuordnung zu den Bahnhofs-
zugangen und eine gute Sichtbarkeit von dort.

Logistik-Hub

e FUr einen Logistik-Hub kann im engeren Bahnhofsumfeld voraussichtlich
keine Flache zur Verfigung gestellt werden. Die Notwendigkeit der Zuord-
nung zu einer Schnellbahnhaltestelle ist nicht erkennbar,

5.3 Konzeptvarianten

Da wichtige Rahmenbedingungen noch nicht abschliefiend geklart sind, wurden
mehrere Konzeptvarianten ausgearbeitet. Vereinfachend werden diese gebuin-
delt in einer 0-Veriante (ohne dritten S-Bahnsteig), einer Worst-Case-Variante
(A) und einer stadtebaulichen Optimierungsvariante (B) zusammengefasst. In
allen Varianten wird auf ein viertes Bahnsteiggleis der Straenbahn und auf
deren Uberbauung verzichtet. Die Positionierung eines Gleichrichterwerks fiir
die StralRenbahn an der Olbersstral3e wird als abgestimmt vorausgesetzt.

5.3.1 Nullvariante (ohne zusatzlichen S- Bahnsteig)

Die ,Nullvariante folgt der bezirklichen Stellungnahme zum Planfeststellungs-
verfahren, in der ein zusatzlicher S-Bahnsteig abgelehnt wird. Eine Einfade-
lung der Siemensbahn in die Ringbahn musste in diesem Fall westlich der
Spreebricke erfolgen. Das Umsteigen vom Sudring auf die Siemensbahn
wilrde damit vereinfacht. An den Ringbahnhéfen Neukdlln und Schénhauser
Allee besteht eine ahnliche Linienverzweigung, am Bahnhof Wedding ist sie
geplant. Eine Bestellung von Zugverkehren, die am Bahnhof Jungfernheide
enden und ggf. einen dritten Bahnsteig erfordern, ist nicht absehbar.

Das vorhandene Gleichrichterwerk der S-Bahn konnte bestehen bleiben,
misste jedoch erweitert werden. Ein temporares Gleichrichterwerk an der
OlbersstralRe ware nicht erforderlich, so dass sich keine Einschrankungen fir
einen Rampenzugang zum FuRgangersteg Uber die Spree ergeben. Die
Larmschutzproblematik wirde sich anders darstellen, als bei Realisierung
eines zusatzlichen Bahnsteiggleises, da lediglich Zusatzfahrten auf bestehen-
den Gleisen zu berlcksichtigen waren. Anstelle vorhandener Parkplatze
kénnten zusatzliche Grin- und Versickerungsflachen angelegt werden, der
Verlust an Baumstandorten wirde minimiert. Nicht zuletzt wirden erhebliche
Kosten fiir den Bahnhofsumbau vermieden.

5.3.2 Variante A (Ubernahme Planfeststellung)

Variante A ibernimmt die Planungen der Bahn, wie sie aus den Planfeststel-
lungsunterlagen hervorgehen. Sie orientiert sich hinsichtlich der Straflen-
bahnplanung am aktuellen Stand der Vorplanung. Weitergehende Eingriffe in
die Bestandssituation werden in dieser Variante gering gehalten. Bei ihrer
Umsetzung sind Konflikte insbesondere in folgenden Bereichen zu erwarten:

e Eingeschranktes Flachenangebot fiir den norddstlichen Bahnhofsvorplatz
und fur Fahrradabstellmdglichkeiten in diesem Bereich.

e Geringer Abstand zwischen StralBenbahnhaltestelle und Bahnanlage,
schlechte Zuganglichkeit von Nutzungen unterhalb des neuen Bahnsteigs.

e Geringe Breite des sldlichen Gehwegs der Max-Dohrn-Stralle, der
zugleich als Bahnsteig der Stralenbahn dient.

e Engpasse fiir den Ful3- und Radverkehr im Bereich des neuen Gleichrich-
terwerks der S-Bahn.

Drei Konzeptvarianten

Verzicht auf einen grundlegenden
Bahnhofsumbau als Vorzugsvariante

Schlecht geloste Konfliktpunkte in der
,Worst-Case-Variante“
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Zeitlich nicht absehbarer Konflikt zwischen der Planung eines temporaren
Gleichrichterwerks an der Olbersstrale und der Realisierung einer barrie-
refreien Zugangsrampe zum FuRgangersteg Uber die Spree.

e Verhinderung des freien Ausblicks auf Spree und Schlosspark durch eine
geplante Larmschutzwand.

5.3.3 Variante B (stadtebauliche Optimierung)

Wegen der genannten Schwachpunkte der Variante A werden mit der Variante
B folgende Ansatze fir eine stadtebauliche Optimierung der Planungen unter
Berucksichtigung der Planungsziele des Bezirk zur Diskussion gestellt:

e Verlegung der Rampe zwischen Vorplatz und Verteilergeschoss in die
Unterfihrung, um eine groRziigige Gestaltung des Vorplatzes ermaglichen.

e Auskragung des neuen Bahnsteigs, um die Erreichbarkeit von darunter
angeordneten Nutzungen zu verbessern; diese sollten um Abstellmog-
lichkeiten fiir Fahrrader der Bahnkunden erganzt werden.

e Reduzierung der Fahrbahn der Max-Dohrn-Straf’e auf 11,0-11,5m, um
eine angemessene Breite des sudlichen Gehwegs zu erreichen, dort
StraRenbaume einordnen zu kdénnen und den Sicherheitsabstand zwi-
schen StralRenbahngleisen und Fahrbahn zu vergréRern.

e Verschiebung der Lage des neuen Gleichrichterwerks um einige Meter in
Richtung Osten und Mitnutzung der Vorflache als 6ffentliche Verkehrs-
flache, um Geh- und Radwegengpasse zu vermeiden.

e Verschiebung der Zufahrt zum Gleichrichterwerk in Richtung Osten, wo
sie zugleich einer Verknlipfung des Radwegs sldlich der Tramgleise mit
einem Radfahrstreifen entlang der Max-Dohrn-Strafte dienen kann.

e Schaffung von Grinflachen fir Baumpflanzungen und Niederschlagsent-
wasserung.

e Verlegung des temporaren S-Bahngleichrichterwerks um etwa 15 m in
Richtung Osten, um eine barrierefreie Zuganglichkeit des Fulganger-
stegs Uber eine Spindel-Rampe zu ermdglichen, fir den Fall, dass der
Abbau der temporaren Anlage sich verzogert.

In einer Variante B2 wurde die Mdéglichkeit gepruft, einen Ersatzbau fiir das S-
Bahngleichrichterwerk auf der Nordseite der Bahnanlagen zu errichten und auf
die temporare Anlage im Siiden zu verzichten. Wegen der damit verbundenen
Verzdgerungen der Planfeststellung wird diese Moglichkeit jedoch seitens der
Bahn grundsatzlich abgelehnt.

5.3.4 Untervarianten fiir das siidliche Bahnhofsvorfeld

OlbersstralRe

Die OlbersstralRe ist im Zielnetz der Senatsverwaltung fur Mobilitat, Verkehr,
Klimaschutz und Umwelt nicht mehr enthalten, jedoch als Teil des Ergan-
zungsnetzes fiur den Radverkehr vorgesehen. Bis zum Abschluss der Bau-
arbeiten im nérdlichen Bahnhofsvorfeld wird die Stral’e jedoch voraussichtlich
noch Ubergeordnete Funktionen auch fur den Kfz-Verkehr Gbernehmen. Ziel
ist es somit, kurzfristige Verbesserungen fir den Radverkehr unter Beibehal-
tung der gegenwartigen Funktionalitat zu erreichen, dabei jedoch einen spate-
ren StralRenumbau vorausschauend mit zu bertcksichtigen.

In der Nullvariante und der Variante A wird die aktuelle Planung des Bezirks
Ubernommen, die neben einer 6,5 m breiten Fahrgasse beidseitige Radfahr-
streifen sowie auf der Sudseite einen Parkstreifen, auf der Nordseite eine Ver-
breiterung des Gehwegs vorsieht. Im Konzeptplan der Variante B wird eine
Moglichkeit dargestellt, durch Herausnahme des Kfz-Durchgangsverkehrs und
Ausweisung als Fahrradstrae die Bedingungen fir den Radverkehr und den
querenden Fulverkehr weiter zu verbessern. Ohne Separierung von Radver-
kehr und Kfz-Verkehr kénnen im gegenwartigen Fahrbahnbereich zwei Park-

Empfehlungen fiir Konfliktlosungen

Var. B2: Wegen Verzégerung des Plan-
feststellungsprozesses von der Bahn
abgelehnt
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ausnahme des Durchgangsverkehrs
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streifen sowie ein straRenbegleitender Griinstreifen mit Versickerungsflachen
und Baumstandorten eingeordnet werden.

Siudéstliches Bahnhofsvorfeld

Das suidostliche Bahnhofsvorfeld ist von den aktuellen Planungen fiir die Sie-
mensbahn und die StraBenbahn nicht unmittelbar betroffen. Angesichts der
Defizite der Bestandssituation und einer kiinftig noch intensiveren Nutzung ist
jedoch eine Aufwertung erforderlich. Dabei sollten ein attraktiver Bahnhofsvor-
platz, eine kurze, Ubersichtliche und fuRgangerfreundliche Verknupfung mit
dem Wohngebiet, eine Verbesserung der Sichtbeziehungen und der sozialen
Sicherheit sowie eine Erhéhung der Aufenthaltsqualitdt angestrebt werden.
Kleingéarten stellen fiir diesen hoch erschlossenen Bereich keine angemesse-
ne Nutzung dar.

Der Kinderspielplatz ist zu erhalten oder durch einen gleichwertigen Standort
in unmittelbarer Nahe zu ersetzen. Der Bolzplatz ist auf einen besser in sein
Umfeld integrierbaren Standort zu verlagern.

Far die Einordnung einer Fahrradabstellanlage bietet sich eine Flache zwi-
schen LambertstraRe und Bahndamm neben dem siiddstlichen Bahnhofszu-
gang an. Dort kdnnen unter Inanspruchnahme von zwei Kleingéarten bis zu
120 Uberdachte Fahrradstellplatze entstehen. Weiterhin wird vorgeschlagen,
den Gallesteig als verkehrsberuhigten Bereich auszuweisen und das Parken
dort auf den &stlichen Fahrbahnrand zu beschranken.

Mdoglichkeiten einer Neugestaltung des Bahnhofsvorfeldes werden in vier
Untervarianten beispielhaft dargestellt. Zwei der Varianten behandeln die Fla-
che zwischen Bahnhofsvorplatz und Olbersstrale als Griinflache, in die sich ein
erweiterter Zugangsweg sowie weiter westlich die zu verlagernden Flachen des
Spielplatzes und des Ballspielfeldes einordnen. Ein Verzicht auf den westlichen
Zugangsweg zum S-Bahneingang wirde dabei eine grof3ziigigere LOsung
ermoglichen, allerdings einigen Fahrgasten einen Umweg abverlangen.

Eine dritte ,Grinvariante” belasst den Kinderspielplatz an seinem gegenwarti-
gen Standort, erweitert den Gallesteig als primaren Bahnhofszugang und
verlagert lediglich das Ballspielfeld in den Bereich der gegenwartigen Klein-
garten. Dazwischen kann eine kleine Griinflache entstehen.

Als grundsétzliche Alternative wird in einer weiteren Untervariante die Bebau-
ung einer Teilflache zur Diskussion gestellt. Hier kdnnten etwa 60-70 Woh-
nungen geschaffen werden, fur die Baurecht im Grundsatz bereits vorliegt.
Uber dem U-Bahntunnel wiirde der Kinderspielplatz erhalten bleiben. Ledig-
lich die Gehdlze an seinem 6stlichen Rand waren auszulichten, um dort den
Gehweg zu verbreitern und eine Sichtverbindung zum Bahnhofseingang zu
schaffen. Als Ersatzstandort fiir das Ballspielfeld wird eine Flache zwischen
Kindergarten und westlichem S-Bahnzugang vorgeschlagen. Als Vorstufe zu
einer spateren Realisierung der ,Bebauungsvariante® kénnten zunéchst die
vorhandenen Kleingarten befristet erhalten werden.

Uber die Gestaltung des siidéstlichen Bahnhofsvorfeldes kann zeitlich und
inhaltlich weitgehend unabhéangig von der S-Bahn- und StralRenbahnplanung
in bezirklicher Verantwortung entschieden werden. Die dargestellten Varian-
ten sollen dafiir Anregungen geben. Fiir eine Weiterentwicklung der Planung
ist eine stadtebaulich-landschaftsplanerische Konzeption zu entwickeln, in
deren Ausarbeitung auch die Bewohnerschaft eingebunden werden sollte.

Aufwertung erforderlich

Beriicksichtigung sozialer Nutzungen

Gallesteig als verkehrsberuhigter
Bereich
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